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RAID AEREO ROMA TORIO 



Ricorre in questo mese il quinto anniversario del felice 
compimento del leggendario Raid che iniziatosi a Roma 

aveva come meta il lontano Giappone. Il succedersi di altre 

imprese aeree, che pilo¬ 
ti di ogni nazione han¬ 
no tentate e condotte a 
termine, non hanno per 
nulla eclissato il valore 
deir impresa italiana, che 
effettuata nelV immedia¬ 
to dopo guerra in un 
momento turbinoso della 
vita interna del nostro 


suoi Vecchi genitori piangenti, dimostra VahhomineVole as¬ 
senza degli esponenti del Governo d’Italia, occupato in quei 
tempi a ridare la libertà ai disertori ed a fomentare in Italia 
il trapiantamento delle 
ideologie utopistiche del 
bolscevismo ! 

La fortunata combi¬ 
nazione di parlare del 
Raid e di offrire ai no¬ 
stri lettori qualche illu¬ 
strazione inedita della 
leggendaria impresa, ci 
è stata offerta da un a- 


GtNO CAPANNINl 
Motorista di Ferrarin 


ROBERTO MARETTO 
Motorista di Masiero 


Paese, ha potuto di¬ 
mostrare al mondo la 
potenza qualitativa 
della nostra indu¬ 
stria ed il Valore dei 
nostri piloti. Se Vav¬ 
venimento non ha a- 
vuto da parte del Go¬ 
verno di allora quella 
Valorizzazione che 
ben si meritava, il fat¬ 
to compiuto, anche a 
distanza d’anni dimo¬ 
stra che al nostro pae¬ 
se non erano affatto 
chiuse le possibilità 
di una espansione ae¬ 
ronautica, se una mag¬ 
gior comprensione di 

Governo avesse assistito i trasvolatori. La 
di Ferrarin, che a Venezia non ha avuto che 


I protagonisti del raid 
Tenente MASIERO - Tenente FERRARIN 


pausa dolorosa 
rabbraccio dei 


mico che, tornato dal 
Giappone, recandoci 
un album con nume¬ 
rose fotografie fatte 
nel corso delle ultime 
tappe di Ferrarin e 
di Masiero, ci ha e- 
spresso a viva Voce, 
l’entusiasmo ed il de¬ 
lirio della folla che 
ha accolto con una 
manifestazione inde¬ 
scrivibile i Volatori 
d’Italia allorché giun¬ 
sero nell’Impero del 
Sol Levante. Alla re¬ 
sistenza fìsica dei pi¬ 
loti Ferrarin e Masie¬ 
ro,.alla cooperazione 
data dai due oscuri motoristi Gino Capannini e Roberto 
Moretto Vanno messe in rilievo degno e giusto le meravi- 
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gliose macchine create dai 
cantieri Ansaldo che hanno 
consentito di portare a traver¬ 
so l’azzurro di due mondi il 
tricolore d’Italia. 

L’amico che cortesemente 
ci ha messo a disposizione 
l’album colla raccolta di fo¬ 
tografie, ci ha fatto anche il 
gradito omaggio di un autogra¬ 
fo tracciato da Masiero al¬ 
l’indomani della riuscita im¬ 
presa per un giornale di Tallio, 
col riassunto delle peripezie e 
le impressioni del volo di leg¬ 
genda. 

11 volo nelle rievoca¬ 
zioni di Masiero 

(( Da diversi mesi in con¬ 
gedo, rivestii la divisa mili¬ 
tare per partecipare Volonta¬ 
riamente al Raid Roma To¬ 
kio. Nelle impressioni che ri¬ 
salivano alla mia fantasia, mi 
consideravo un ammiratore del 
Giappone poiché avevano influito sul mio animo leco 
delle famose ed eroiche gesta compiute dalla minuscola Na¬ 
zione, nella grande guerra Russo-Giapponese. 

La partenza da Roma coi compagni d’impresa avvenne 

il 16 febbraio 1920 ed il volo riceveva l’augurio ed il voto 
di riuscita dei molti amici cari presenti all’inizio del lungo 
Raid. Ricordo che tra la massa dei presenti alla partenza^, 
per la grande transvolata, erano confusi alcuni Ufficiali della 
Marina Giapponese che mi fecero omaggio del più gradito 
augurio; arrivederci a Tokio! Da Roma raggiunsi in tre ore 
di Volo il campo di Gioia del Colle coprendo 'f<^vilmente i 
primi cinquecento chilometri del percorso. 

Senza soste, ripartiti il giorno appresso alla Volta di 
Salonicco, la traversata dell’Adriatico se bene ostacolata 
da nubi. Verme compiuta felicemente in quattro ore con un 
percorso di circa settecentocinquanta chilometri. 

Ripartii alla Volta di Smirne, tragitto che contavo com¬ 
piere in meno di tre ore, ma un forte Vento contrario diminuì 
sensibilmente la Velocità oraria del Velivolo e tale tappa ri¬ 
chiese quattro ore di Volo. Atterraggio felice benché fossi 
giunto a Smirne a notte alta. Il giorno seguente affrontai la 
nuova fatica raggiungendo attraverso un percorso ricco di 
incantevoli panorami, A dalia, dove era ad attendermi un 
caro amico e compagno di battaglia, il Capitano Faccenda. 

Non avrei interposte ore di sosta, se il freddo della 
notte non avesse fatta gelare l’acqua nel radiatore dell’appa¬ 
recchio, inconveniente che produsse un’avarìa ai bordi del 
radiatore e che mi obbligò forzatamente ad una sosta di 
quattro giorni per le necessarie riparazioni. 

Ed in un mattino di sole, colla mia macchina rianimata 
dal suo possente motore, ripresi la rotta per Aleppo. Le 
alte montagne, mi costrinsero a salire in quota ed a navigare 
in un’atmosfera agitata. Incontrai poi una cortina di nubi che 
mi nascose i mona sui quali navigavo. Per qualche istante 
ebbi l’impressione di non poter continuare nel Volo per le 


proibitive condizioni atmosfe¬ 
riche, ed un atterraggio oc¬ 
casionale in una zona tanto 
impervia si presentava proble¬ 
matico. Ma l’esitazione fu 
passeggera, ed ancora una Vol¬ 
ta la forza di Volontà preval¬ 
se : lottai contro le avversità 
atmosferiche, vinsi la nebbia, 
le violentissime raffiche che 
sballottavano il mio apparec¬ 
chio. Il motorista sovente mi 
rivolgeva il suo sguardo che 
sapeva conservarsi sereno e fi¬ 
ducioso ed era quasi un’esor¬ 
tazione a far appello al co¬ 
raggio. Uscito dalla zona mon¬ 
tuosa mi attendeva una bufe¬ 
ra di neve, ma giunsi ugual¬ 
mente alla méta, Aleppo. 

Da questa località ripartii 
il giorno dopo per Bagdad. La 
tappa si svolgeva nel primo 
tratto a traverso il deserto del¬ 
la Mesopotamia, che superai 
benissimo, ma mi sorprese poi 
la pioggia, che mi obbligò a navigare a pochi metri dal 
suolo. La visibilità quasi nulla, m’imponeva di seguire i 
ghirigori del fiume Eufrate che attraversa tutto il grande 
deserto. Le sponde del fiume sono abitate da molte tribù 
arabe che si fecero un dovere di accogliere l’apparizione 
del mio apparecchio con scariche di fucileria, ma l’abitu¬ 
dine fatta a tale musica nel periodo bellico, non scompose 
il mio Volo. L ultima parte del percorso fu la più felice, un 
po per l assenza delle offese delle tribù arabe e per le 
migliorate condizioni atmosferiche e di visibilità. 

A Bagdad mi riposai un giorno e ripartii poi alla Volta 
di Bassora, 400 chilometri in due ore senza nessun incidente. 
Ripresi il Volo alla volta di Bander Abbas, tappa ottima per 
gli incantevoli panorami offerti. Da Bander Abbas affrontai 
decisamente una lunga tappa per raggiungere Karachi (1150 
chilometri). 

Otto ore di volo ricche di emozioni e di peripezìe. Il 
Vento sollevava sino a tre mila metri un sottile pulviscolo. La 
pessima visibilità mi costrinse a navigare unicamente col- 
l ausilio della bussola. Dopo qualche giorno di riposo a Ka¬ 
rachi, ripresi il volo alla volta di Delhi, nel cuore dell’India. 
Impiegai circa nove ore a coprire i millequattrocento chi¬ 
lometri. Nei giorni susseguenti a tappe Varie passando per 
Benares e Calcutta raggiunsi Rangoon con viaggi calmi, pa¬ 
norami splendidi, incantevoli foreste abitate da belve fe¬ 
roci... con l’unico timore di finire nelle loro fauci!! 

Ripartendo da Rangoon alla Volta di Bangkok, quan- 
d’ero già prossimo a raggiungere la méta, fui costretto a scen¬ 
dere in un piccolo tratto di terreno fortunatamente asciutto, 
coltivato a riso. Il mio forzato atterraggio era dovuto alla rot¬ 
tura di un tubo di conduttura dell’olio, che disperse la riserva 
di lubrificante. L’atterraggio, salvo la giustificata emozione, 
avvenne benissimo. 

Ero sceso nei pressi di Torna, paesetto completamente 
siamese. In breve ebbi attorno al mio apparecchio tutta la 
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Il Tenente Masiero appena giunto a Tokio 


popolazione che 
per la circostan¬ 
za... non aVeVa 
mutato, con una 
acconciata ra 
qualsiasi, V abi¬ 
tuale costume 
quasi adamitico! 
Anche V arma¬ 
mento... era po¬ 
co r rassicurante, 
un coltella c- 
cio ed espressio¬ 
ni di stupore sel¬ 
vaggio. Mi con¬ 
vinsi però che le 
intenzioni erano 

pacifiche, poiché il coltello non serviva che per aprirsi il 
Varco nelle foreste, poiché la zona intricatissima non dispone 
di strade. Feci comprendere in qualche modo ciò che mi 
necessitava e quella brava gente potè anche procurarmi pres¬ 
so una piccola stazione fertoviaria, delVolio per il motore. 
Riparato alla meglio il guasto, riuscii a riprendere il Volo e 
raggiungere un magnifico campo d’aviazione siamese, mu¬ 
nito di officina e materiale Vario oltre che di essenza e lu¬ 
brificante. Nella capitale siamese rimasi una settimana. Ri¬ 
partii per Ubon. Decisamente attraVefsaVo un periodo di 
sfortuna. A tre chilometri dalla méta di tappa mi si bruciò 
un magnete e dovetti scendere in un terreno di fortuna in 
riva ad un fiume. Il mio meccanico, benché affaticato anche 
per l’eccessivo caldo, riuscì a mettere il motore in condi¬ 
zione di funzionare con un solo magnete, tanto da riprendere 
il breve Volo ed atterrare al campo di Ubon. Passai sedici 
giorni di noia in attesa che mi giungessero i magneti di ri¬ 
cambio. Li attendevo da Bangkok, àa do¬ 
ve mi sono stati inoltrati a cavallo, attra¬ 
verso foreste sprovviste di strade. E fu 
con grande sospiro che ripresi la partenza 
e giunsi ad Hanoi nel Tonfiino con un 
Volo di 1000 chilometri coperto in sei ore. 

Una nuova tappa orribile per le condizioni 
atmosferiche la compii da Hanoi a Can- 
ton, una giornata immemorabile per la lotta 
che sostenni contro tutte le avversità atmo¬ 
sferiche. Il cattivo tempo mi trattenne a 
Canton diversi giorni, ed alla ripresa del 
volo, la cattiva sorte segnava per la mia 
impresa la piu nera giornata. Partito da 
un campo di dimensioni ridottissime col¬ 
l’apparecchio sovraccarico andai a cozza¬ 
re in piena velocità di partenza contro un 
albero al limite del campo e danneggiai 
seriamente la mia macchina senza che io 
riportassi conseguenze. Anche il mio buon 
motorista fece un salto, ma si rialzo inco¬ 
lume. A Sianghai ripresi il volo con un 
nuovo apparecchio per Kiao-ceu, seicento 
chilometri compiuti in due ore e mezza di 
volo. Con un forte vento favorevole ripresi 
la marcia Verso Pechino. Per un piccolo 
guasto al motore, fui costretto ad atterrare 
sulla spiaggia del mare. 


Mi occorrevano degli arnesi per la riparazione rfe/ 
guasto e mi feci comprendere a gesti. Percorsi una Ventina 
di chilometri a piedi per trovare quanto mi necessitava. Ri¬ 
parato il guasto, dopo una permanenza di sei ore ho ripreso 
il Volo atterrando al campo di Pechino che già scendeva la 
notte. In circa sei ore di volo giunsi da Pechino in territorio 
giapponese. Le accoglienze riscosse mi commossero sincera¬ 
mente per la gentilezza di quel popolo e per quel calore 
di simpatia che accompagnava l’impresa mia e dei miei 
compagni. Partii dal campo giapponese di Taiku per rag¬ 
giungere Osako ad ottocento chilometri di distanza. Magni¬ 
ficenza di paesaggi e di Visioni indescrivibili . Da duemila] 
metti di quota sul mare celeste scorsi le tre torpediniere giap¬ 
ponesi e due piroscafi passeggeri. La Vegetazione nel terri¬ 
torio giapponese é qualcosa di esuberantemente rigoglioso nel 
senso più ampio della parola. Colline Vellutate, qualche bel 
laghetto bleu che mi dava l’impressione di calici ripieni 
d’essenza di nobil spirito offerto al Dio dell universo. So¬ 
pra Osaka ammirai il popolo giapponese ch'era ad attendere 
il mio arrivo, che fu un delirio di entusiasmo e di sincera 
simpatia. La méta finale era ormai qualcosa di raggiunto 
e ripartii per la grande capitale del nobile popolo, il tempo 
avverso Volle giocare ancora una Volta contro la mia forza 
di Volontà ch’era ormai potentemente armata dalla certezza 
del successo. Resistei alla durissima prova, resa ancor più 
aspra dalla tensione nervosa giustificabile. Le accoglienze 
che mi attendevano a Tokio non sono ricostruttibili in im¬ 
pressioni scritte, poiché superano di gran lunga qualsiasi co¬ 
loritura potessi dare al mio racconto. Né mi é possibile mi¬ 
surare la gioia che fu intimamente mia e potentemente ita¬ 
liana. Le accoglienze non conobbero distinzioni di classe 
e colpirono profondamente il mio animo, sia che mi fossero 
offerte da Sua Maestà l’Imperatore che dall’ultimo più pic- 


Masiero e Ferrarin appena giunti a Tokio in buone condizioni di salute e di.appetito 
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La folla sul campo d’aviazione di Tokio 

colo, e povero giapponese. Il carattere di quel popolo è uni¬ 
forme ed è un’espressione di viva intelligenza e di alta com¬ 
prensione. Qualità che costituiscomo indubbiamente là sa¬ 
lute e la sicurezza di quella nazione. 

Nippon Banzai!! 


Le macchine impiegate dai due Va¬ 
lorosi piloti erano dello stesso tipo che 
in guerra avevano compiute imprese me¬ 
morabili, corr^reso il Volo su Vienna 
compiuto daWintera squadriglia a Sere¬ 
nissima ». Gli apparecchi S.V.A. con- 
dotti dalle mani sulde di Ferrar in e di 
Masiero, non portarono solo all estero un 
segnacolo d italianità, ma recarono nelle 
più lontane contrade d’oriente una eco 
della nostra potenzialità industriale an¬ 
che nel campo aeronautico. 

E’ positivo che se le contingenze in¬ 
terne del Paese fossero state a quell’e¬ 
poca diverse da quelle che erano, a- 
vremmo potuto trarre dall’audace impre¬ 
sa dei nostri piloti le possibilità di una 
espansione all’estero delle nostre macchi¬ 
ne che avevano offerto una così superba 
prova di resistenza e di perfezione tec¬ 
nica. Attraversavamo in quell’epoca il 
delittuoso periodo dell’annientamento ae¬ 
ronautico colla distruzione dei valori morali e materiali ere¬ 
ditati dalla guerra. L’impresa se ha potuto essere compiuta 
si deve anche all’ostinazione di quel pugno di uomini di 
Volontà che si è mantenuto in fede salda anche quando at¬ 
torno al Volo tutto era gelo ed indifferenza. Maggior merito 


La rievocazione del Raid Roma-Tokio attraverso le 
impressioni di un attore dicono dell importanza dell impresa 
condotta a termine in modo tanto encomiabile, superando 
difficoltà ed asprezze non indifferenti. 

A fianco dell’appai occhio di Masiero, inseguendosi tal¬ 
volta di tappa in tappa, superandosi ed attendendosi in qual¬ 
che altra, un’altra macchina condotta da Arturo Ferrarin 
con a bordo il meccanico Capannini, ha collegato Roma a 
Tokio. / nostri connazionali trovarono nell’Impero del Sol 
Levante una manifestazione tale di accoglienza che vivrà a 
lungo nel cuore dei protagonisti dell’impresa. Le a parole 
dell’accoglienza » pronunciate dalla viva Voce del Sindaco 
di Toìffo e che riportiamo a fianco del messaggio, la espres¬ 
siva chiusa del discorso dice in quale considerazione era te¬ 
nuta l’impresa. 

A chèque anni di distanza, rivivendo qualche impres¬ 
sione del Volo di leggenda, ridiamo al nostro animo la sen¬ 
sazione della realtà : Ferrarin e Masiero hanno compiuto nel 
nome d’Italia un’impresa che può essere annoverata tra le 
più grandiose della storia dell’aviazione mondiale. Se in 
Pìatria non ebbe la valorizzazione nella misura esatta, ciò 
deVesi alle contingenze del momento in cui il Raid Venne 
compiuto ed all’assenteismo del Governo che non si preoc¬ 
cupava certamente di chi, col rischio sereno della propria 
esfislenza, portava nel cielo del mondo una bandiera tri¬ 
colore ! In questi giorni sulle orme di Ferrarin e Masiero 
un’altra macchina nostra è in Volo, condotta dalla scienzd 
e dalla Volontà tipicamente italiana per un’impresa che non 
ha precedenti ed a cui bene auguriamo. 


L’apparizione dei velivoli nel cielo del campo 
salutata dalla popolazione 
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Va alVimpresa leg¬ 
gendaria perchè 
realizzata in con¬ 
tingenze che più 
che entusiasmare e- 
rano fatte per de¬ 
moralizzare gli spi¬ 
riti degli audaci 
trasvolatori. 

Il progettatore del 
R a i d, Gabriele 
d’Annunzio, era in 
quelTepoca prigio¬ 
niero della propria 
fede in Fiume d’ita-^ 
lia. Sino alla vigilia 
dell’inizio del ten¬ 
tativo lo si è officia¬ 
to a parteciparvi, 
ma un altro impe¬ 
gno, quello di sal¬ 
vare Fiume all’Ita¬ 
lia, ha prevalso. Dal 
Camaro ha inviato 
ai compagni l’augu¬ 
rio ed il voto della 
riuscita, dolente se un giuramento al quale non doveva man¬ 
care gl’impediva in quella contingenza di rinnovare nell’aria 
il viaggio fatale dei Tre Latini. 

Nè vanno dimenticati in questa rievocazione, due glo¬ 
riosi piloti che nel tentativo eroico incontrarono la morte, 
il Capitano Gordesco ed il Tenente Grassi. Le autorità 
giapponesi nell’accogliere degnamente i protagonisti del Volo 
ricordarono anche chi per tale impresa immolò la giovane 


esistenza, ed alla 
memoria dei nostri 
due piloti scom¬ 
parsi Vennero tenu¬ 
ti degli uffici fune¬ 
bri. 1 messaggi che 
riportiamo sono ri- 
zavali da testi au¬ 
tografi che ci sono 
stati rimessi unita¬ 
mente alla collezio¬ 
ne di fotografie ine¬ 
dite e da cui abbia¬ 
mo riprodotto qual¬ 
che illustrazione. 

Agli amici Ferra- 
rin e Masiero, che 
usciti dalla guerra 
con un passato eroi¬ 
co di gesta compiu¬ 
te per la Vittoria, 
trovarono ancora tan¬ 
ta fede e tanta Vo¬ 
lontà da affrontare u- 
na fatica non comu¬ 
ne, al loro entusia¬ 
smo che portò in ogni contrada lontana una nota squisita¬ 
mente italiana. Va il ricordo riconoscente e duraturo di tutti i 
Veri italiani. 

Dal valore degli uomini, che con indomita fede supe¬ 
rando difficoltà d’ogni genere congiunsero per le Vie del cielo 
la capitale d’Italia con quella giapponese, non Va disgiunto 
il contributo che alla riuscita ha dato la Casa Ansaldo cogli 
apparecchi usciti dai propri cantieri. Lo SVA tipo Toh io 
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PAROLE DELL’ACCOGLIENZA 


Eccellenze, Signore r Sif^ncri, 

Ci è molto grato csprini'crvi l’ar.k'iite desiderio di accogliervi festosamente in nome <li 
tutta la cittadinanza di Tokio e siamo lieti di aver qui con noi gli intrepidi aviatori Te¬ 
nente Ferrari)], il Tenente Masiero ed i loro Compagni che cotiginnsero splendidamente 
Roma a Tokio in nn viaggio aereo che finora nessuno poteva azzardare. 

Ci ricordiamo clic l’anno scorso il Gran Poeta d’Annunzio designava questo volo da 
Roma a Tokio e quando seppimo della vostra partenza da Roma la no.stra cittadinanza 
aspettava da giorno in giorno impazientemente il vostro arrivo in questa città, desiderando 
sinceramente la riuscita di cpiesta grande impresa. 

Ora i vostri due velivoli hanno ottenuto un brillantissimo successo ed hanno superato 
peiicolosissimi ostacoli di monti e di mari distanti pili di dieci mila miglia dalla Patria, sor- 
tiassando l’azione umana. Mentre per questa magnifica riu.scita proviamo una grande gioia 
d’altra parte ci duole di non poter «'edere la bella figura del Capitano Gordesco, ma siamo 
certi che lo spirito di questo eroe dormirà quietamente e content-imeiite nelila gloria im¬ 
mortale della terra per la vostra straordinaria riuscita. 

Veramente la vostra riuscita simbolizza l’italico genio c non possiamo rimanere senza 
offrirvi la nostra profonda ammirazione. 

Il vostro arrivo a questa città non solo sarà gran aiuto e sprone per lo sviluppo del 
nostro mondo aereo, ma porterà il nostro iiopolo ad una più stretta fratellanza di scambi e 
di ideali. Noi lo crediamo sicuramente. 

Ai 31 de! me.se scorso, vedendo oirettamente il vostro arrivo al campo di Yoyoghi, ci 
siamo molto commo.ssi e ci ha invasa una gioia ed una meraviglia indicibile. K adesso ve¬ 
dendo qui l’aitante vostra figura iiroviamo un ardente commozione c siamo lieti di avere 
la buona occasione di esprimere la vera e viva idea della nostra accoglienza in nome di 
tutta la cittadinanza. 

Quantunque non siano perfettamente previsti i preparativi per accogliere rari eroi aerei 
vi preghiamo di accettare con sicenro cuore e profonda amicizia Pouvaggio della cittadinanza 
di Tokio che desidera ammirare il vostro gran merito c l’abilità vo.stra straordinaria e de¬ 
sideriamo che passiate festosamente fiue.sta serata. 

Infine noi congratuliamo la vostra magnifica rinscit,i brindando alla vostra salute al¬ 
zando il calice. 

Evviva l’Italia, Evviva l’.Vviazionc italiana! 

15 giugno 1920. VISCQNTE DOTTOR INTVGIRO TAGIRI 

Sindaco di Tokio. 


Testo di un messaggio dettato dal Sindaco di Tokio per l'esaltazione dell’impresa italiana 
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Testo di un ufficio funebre alla memoria del capitano Gordesco e Tenente Grassi periti nel compiere il raìd Roma - Tokio 


:lmpiegato{ nel raid non digeriva dal tipo normale di cui 
disponevano in squadriglia sul finire della guerra. Solo l’ag¬ 
giunta di serbatoi supplementari consentiva agli appa¬ 
recchi un largo raggio d’autonomia richiesto per il compi¬ 
mento di lunghe tappe che dovevano essere superate in un 
sol tratto per mancanza di località adatte per scendere a ri¬ 
fornirsi di essenza e di lubrificanti. Le ottime qualità delle 
macchine hanno riconfermato coi fatti la possibilità di com¬ 
piere un lungo raid aereo sfatando la leggenda che gli appa¬ 
recchi da Volo fossero d’impiego assai problematico sui lunghi 
percorsi, attraverso località prive di risorse e di speciale 
preparazione per accogliere i velivoli. Nella stessa rievoca¬ 
zione tracciata da Masiero è messo in evidenza come in qual¬ 
che atterraggio occasionale in terreni di fortuna, la macchina 
sia riuscita a riprendere il Volo per portare a compimento il 
percorso della tappa. 

Ed indubbiamente il raid Roma Tokio portato a compi¬ 
mento dai due coraggiosi piloti italiani è stato in anticipo di 
quache anno sui tentativi del genere compiuti da piloti di 
altre nazioni, forti di una preparazione sistematica e con una 
Vasta distribuzione di servizi di rifornimento e disponibilità 
di materiali di ricambio, e sopratutto con una Valida assistenza 


da parte dei rispettivi Governi. Forti di un’esperienza fatta 
a spese del raid degli italiani, solo a quattro anni di distanza 
un pilota francese ha compiuto lo scorso anno il Raid Parigi- 
Schiangai e col cambio di un apparecchio in quest’ultimo lo¬ 
calità ha potuto poi raggiungere Tokio. La stessa impresa de¬ 
gli aviatori americani che lo scorso anno compirono il giro 
del mondo ha suggerito ad un altro nostro meraviglioso pilota 
il Comandante De-Pinedo, le possibilità di assicurare all’I¬ 
talia un nuovo primato col tentare un Raid che per lunghezza 
di percorso supera quello del giro del mondo in Volo. Ciò fa 
riconoscere che non difettano alla nostra Nazione gli uomini 
di Valore e di fede, che come un eredità gloriosa di quanto 
ha fatto la nostra aeronautica nel periodo bellico, sentono che 
i nostri mezzi aerei possono ancora oggi primeggiare nel 
mondo. 

Il Governo Nazionale, che alla ricostruzione aeronau¬ 
tica ha recato un contributo potente, riportando il nostro pre¬ 
stigio aeronautico in primissima linea, non manca di inco¬ 
raggiare le iniziative intese a portare nei cieli lontani le ali 
d’Italia perchè il mondo apprezzi col Valore di nostra gente, 
la potenza qualitativa delle nostre industrie risorte a nuova 
vita col rinnovato fervore che anima la nostra Nazione. 


CASTIOLIONI 



Aeroplano SVA tipo Tokio impiegato nel raid 



























1 GRANDI RAIDS 


N. 


Il Volo 

dairitalia alVAustralia 

Il meraviglioso Raid brillantemente iniziato dal Co¬ 
mandante De-Pinedo, meriterebbe indubbiamente una 
documentazione adeguata al valore ed alla grandiosità 
del tentativo. Costretti a sacrificare in una sola pagina 
qualche accenno al l’impresa che tiene desta l’attenzione 
di tutti gli italiani, ci ripromettiamo di offrire ai nostri 
lettori col prossimo numero de L’Ala, un articolo illu¬ 
strato da fotografie che attendiamo direttamente dai 
luoghi dove il valoroso Comandante De-Pinedo è passato 
coll’ala tricolore. 



In caso di panne, l’apparecchio può navicare sull’acqua coll’ausilio di una vela 



Il Comandante DE-PlNEDO a bordo delI’S. 16 

La macchina impiegata nel volo è un 5. 16 ter costruito dai 
cantieri della Società Idrovolanti Alta Italia di Sesto Calende. L’ap¬ 
parecchio è del tipo normale, solo al motore A. 12 bis è stato sosti¬ 
tuito il Lorraine 450 HP. In previsione che l’apparecchio non troverà 
ricoveri all asciutto, lo scafo è stato sottoposto ad un processo spe¬ 


ciale per renderlo completamente impermeabile, così pure le ah e le 
eliche hanno subita una verniciatura speciale m previsione dei vari 
climi che si dovranno attraversare nel compimento del Raid. 

La velocità realizzata nella prima parte del percorso si è aggi¬ 
rata SUI 165 Km. orari e l’apparecchio dispone di un carico di ben¬ 
zina sufficiente per un raggio d’autonomia di circa 1500 chilometri. 
Con una regolarità cronometrica e con quanto più conta, senza di¬ 
sporre sul percorso di una speciale preparazione, il Comandante De- 
Pinedo iniziando il lungo volo direttamente dai cantieri Savoia a 
Sesto Calende, faceva scalo successivamente a Vigna di Valle, Ta¬ 
ranto, Leros, Alessandretta, Bagdad per giungere sino in India. A 
Rangoon il tempo lo ha costretto a qualche giorno di sosta, ma ormai 
il viaggio è ripreso verso 1 A.ustralia. 11 Comandante De Pinedo in¬ 
tende di raggiungere Melbourne e dopo di aver compiuto in volo 
l’intero giro dell’Australia risalirà verso il Giappone sino alla capi¬ 
tale Tokio. Con successivi scali in Cina, facendo rotta lungo la costa 
asiatica nel mar cinese meridionale raggiungerà nuovamente 1 India, 
per compiere a ritroso le tappe già compiute nel viaggio d andata. 

La sorprendente regolarità delle tappe compiute lasciano a spe¬ 
rare in un successo dell’impresa. Nel totale il percorso del Raid 
è di 55.000 chilometri supera quindi il percorso del giro del mondo. 

AU’italiano di fede che sta sorvolando la penisola di Malacca 
verso l’Australia è rivolto l’augurio della nostra famiglia aviatoria che 
desidera il successo dell’impresa per aggiungere una nuova vittoria 
delle nostre ah nel mondo. Del pilota d eccezione, della macchina, 
del raid, parleremo ampiamente nel prossimo numero de L’Ala. Ci 
basta di far giungere al battagliero pilota la eco del nostro augurio 
sincero e sentito. 



Il battesimo dell* apparecchio ali*idro8calo di Sesto Calende 




















LE MANIFESTAZIONI DI PROPAGANDA AERONAUTICA 



LE GARE DI /MODELLI VOLANTI 


Il pubblico attorno alla piattaforma di Taliedo - (Fot. D. Wiget) 


L Associazione Nazionale Piloti Aeronauti ha organizzato anche 
quest’anno il concorso per modelli volanti di aeroplano. Le gare di pro¬ 
paganda aeronautica di cui l’ANPA può dirsi l’iniziatrice sembrano 
destinate a trovare altre edizioni poiché ci si annuncia che a Roma 
ed a Napoli si vuol far svolgere a somiglianza di quanto si è fatto 
a Milano, gare di modelli volanti. 

Le prove che si sono svolte aH’Aerodromo di Taliedo il 3 cor¬ 
rente hanno chiamato a raccolta un ottimo nucleo di modellisti ed i 
concorrenti hanno presentato una varietà di costruzioni. Giudicato così 
esteriormente un modello volante lo si definirebbe un giocattolo qual¬ 
siasi, poiché non rivela che all’occhio di un intenditore una infinità 
di particolari costruttivi, di calcoli di astuzie 
suggerite da... altri esemplari sacrificati in 
prove di collaudo, per giungere a presentare 
ad un concorso un apparecchio equilibrato e 
stabile. 

Confrontando la prova dello scorso anno a 
quella recentemente svoltasi vien dato subito 
di rilevare come i modellisti o meglio la tecnica 
costruttiva abbia di molto progredito. 11 11“ 

Concorso deH’ANPA ha raccolta la parte¬ 
cipazione di apparecchi che dimostravano 
subito di gran lunga come il mediocre suc- 
so delle gare dello scorso anno sarebbe stato 
sorpassato. Prima di scendere ai dettagli del¬ 
le gare accenneremo a qualche dato d’indole 
costruttiva desunto da un giudizio obbiettivo. 

11 sistema a bastone cavo nel cui interno viene 
immagazzinata l'energia motrice ottenuta colla 
torsione del fascio di elastici presenta in¬ 
dubbiamente vantaggi sugli altri tipi a ba¬ 
stone pieno con elastico e sui modelli a fuso¬ 
liera. Nel tipo che definiremo » a tubo d si 
ottiene un requisito che per i modelli c essenziale, leggerezza costrut¬ 
tiva senza che questa vada a scapito della resistenza. 

Lo sforzo che esercita l’elastico attorcigliato viene ad 
essere sopportato dalle estremità del tubo e dato che la tensione é 
nell asse del tubo, non si hanno deformazioni. Il legno da impial¬ 
lacciatura si presenta come d miglior materiale d’impiego per la co¬ 
struzione e benché la confezionatura richieda una pratica e molta 
attenzione non riesce difficile e dopo qualche esemplare . di sa¬ 

gomatura non troppo uniforme, si può giungere ad ottenere un tubo 
perfetto. 

Un modello " a tubo » era in celluloide e la possibilità d’im¬ 
piego della celluloide non sarebbe da escludersi e se fosse possibile 


trovare dei tubi trafilati della lunghezza richiesta per la costruzione 
dei modelli i costruttori si troverebbero di molto avvantaggiati. Il 
tubo metallico riesce sempre pesante, perché non si riesce a trovare 

10 spessore sottile compatibilmente col diametro mimmo richiesto per 

11 collocamento dell’elastico da torsione. Una ditta che per il con¬ 
corso modelli volanti ed m favore dei costruttori ha dimostrato un 
particolare interessamento ritiene di essere in grado di procurare ai 
modellisti dei tubi in Electron leggerissimi. 

Degli apparecchi della seconda categoria, cioè di peso oltre il 
mezzo chilogrammo, un solo bimotore ad elastico si é classificato. 
Quando un modello supera un determinato peso riesce difficile tro¬ 
vare rei limiti voluti la potenza necessaria 
per il volo. Tuttavia é questa una categoria 
ove 1 modellisti possono sbizzarirsi alla ri¬ 
cerca, coi congegni più svariati, possibilità 
di realizzazione del volo. Per quello che 
può occorrere ai costruttori si é schiavi del¬ 
l’estero perchè non disponiamo m Italia di 
motorini a scoppio di potenza minima e sa¬ 
rebbero questi congegni i più indicati per 
la costruzione dei modelli compresi sino ad 
otto chilogrammi di peso totale. Comunque 
tra vincitori e vinti abbiamo constatato con 
piacere che attorno ai concorsi di modelli 
volanti c’è un’atmosfera d’interessamento ed 

una serietà ai propositi e di_ rivincite che 

ben lasciano sperare per l’avvenire. 

La giornata di Taliedo 

11 pubblico è accorso numeroso. E’ questo 
l’elemento primo che giudichiamo perchè se 
facciamo delle manifestazioni aviatorie di 
qualsiasi natura esse siano e le teniama nella nostra ristretta cerchia, 
nulla faremmo in prò’ di quella propaganda che tanto andiamo predi¬ 
cando. All’opera di convinzione della praticità dell’aviazione, alla si¬ 
curezza del volo, più che qualsiasi chiacchierata costellata di magnifi¬ 
che rievocazioni ed esaltazioni del volo, vale la propaganda spicciola 
fatta SUI campi del volo dove il pubblico si sente anche spiritualmente 
meno lontano da quelle macchine alate che una errata concezione gli 
faceva ritenere di assai problematico impiego. Ad ogni manifestazione 
bene organizzata, si può essere certi di aver acquistati alla causa 
aeronautica dei proseliti e dei convinti. 

Colla massima attenzione e con grande interessamento il pub¬ 
blico ha seguite domenica 3 maggio le gare del modelli volanti e si 





Otello Muiinacci, il trionfatore della giornata, sta 
mettendo a posto l’EOLO - In piedi col berretto il 
modellista Beltrame, vincitore del IIl° Concorso 1924 
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è abbandonato a manifesta¬ 
zioni di approvazione ogni 
qualvolta un modello compiva 
una buona perjormance. L’or¬ 
ganizzazione ottima, ha con¬ 
tribuito innanzitutto alla buo¬ 
na riuscita della manifesta¬ 
zione dell’ANPA e racco- 
gliendo quasi un desiderata 
dei modellisti che oltre all in- 
teivento personale promettono 
di portare degli allievi, sa¬ 
rebbe desiderabile che nel¬ 
l’autunno di quest’anno dopo 
le gare di Roma e Napoli, 
l’ANPA che è divenuta una 
benemerita dei modellisti, or¬ 
ganizzi il 3" Concorso. 

Le gare si sono svolte in 
modo perfetto tanto che nes¬ 
sun reclamo è stato presen¬ 
tato alla Giuria. Riportiamo 
le classifiche ufficiali. 



Il quartier generale dei modellisti (Foi. Dr- Wiget) 


Categoria. — GARA DI DISTANZA 

1. Otello Mulinacci, " Eolo », m. 100,13 (3 voli). 

2. Donner Fiori, « Donner », m. 94,70 (3 voli). 

3. Quinto Beltrame, u B2 », m. 91.08 (2 voli). 

4. Quinto Beltrame, *« B4 », m. 74,50 (3 voli). 

5. Attilio Balestrieri, u Ibis », m. 58,04 (2 voli) 

6. Romeo Galli, « G. 7 », ni 43 (3 voli). 

7. Giacomo Ulrich, a U. S. I », m. 21,50 (3 voli). 



1 modelli volanti di Quinto Beltrame 


8. Ettore Oggero, a E. 2 », m. 20,60 (2 voli). 

9. Castiglioni Nino, « C. G. I », m. 6,40 (2 voli). 

Non classificati: Romeo Galli « G. 8 )>; Canavesi-Borsari 
(( Icaro 1 »; E. Oggero << E. 2 »; Tomaso Crespi u C. T 3 ». 

GARA DI DURATA 

1. Otello Mulinacci, «Eolo», 35”6/10 (3 voli). 

2. Quinto Beltrame, « B2 », 15 ”5/10 (2 voli). 

3. Attilio Balestrieri, « Ibis », 12 ”7/10 (2 voli). 

4. Donner Fiori, «Donner», 11 ”8/10 (2 voli). 

5. Quinto Beltrame, « B4 », 9 ”4/10 (3 voli). 

6. Romeo Galli, « G. 7», 7”1/10 (3 voli). 

7. Giacomo Ulrich, « U. S. 1 », 3'”4/10 (3 voli). 

8. Ettore Oggero, « E2 », 2””2/IO (2 voli). 

9. Castiglioni Nino, « C. G. 1 », l ’I/IO (2 voli). 

Non classific.ati gli altri. 


IP Categoria. — GARA DI DISTANZA 

1. Giacomo Ulrich, a U. A. I », m. 53,80. 

Dopo le gare dei modelli volanti, il paracadutista Camocardi 
Cipriano ha eseguito un riuscitissimo lancio da un apparecchio pi¬ 
lotato dal Sig. Mano Doria. 

In una successiva riunione tenuta nei locali dell’Associazione 
Piloti I concorrenti hanno ricevuto direttamente dal Presidente Cav. 
Uff. Alberto Ostali i premi conseguiti coll’ordine di classifica. 

La « Coppa Bartesaghi », challenge triennale e la « Coppa Gaz¬ 
zetta dell’Aviazione » vennero assegnate ad Otello Mulinacci, quale 
vincente della gara di Durata e Distanza. 

Allo stesso Mulinacci venne poi conferita la medaglia d’oro 

dell’A.N.P.A. ed infine i d ue primi premi in danaro per le due 

gare di P categoria, L. 800 ui totale; Donner Fiori, quale secondo 
classificato nella prova di distanza e quarto in quella di durata si 
ebbe L. 250 in denaro, e la medaglia d’oro dono del Commissa¬ 

riato d Aeronautica. Il Beltrame risultato terzo e quarto, in distanza, 
e secondo in durata ebbe: L. 350 in denaro e la medaglia d’oro 

dell A.I.D.A. Ad Attilio Balestrieri, per il terzo posto nella gara 
di durata. L. 100 oltre alla medaglia d’argento della Pensuti. 

Giacomo Ulrich, come vincente la seconda categoria ottenne 
L. 800 di premio in danaro, ed un pregevole oggetto d’arte dono 
della Ditta « Figli di Giuseppe Gianazza » (Vaipetrosa 2, Milano), 
’noltre quale quinto classificato nella 
gara di distanza gli venne conferita una '* - - 

medaglia d’argento del Commissariato ■. 

d’Aeronautica. 

Al pilota aviere Romeo Galli, si 
assegnò una medaglia d’argento del Com¬ 
missariato, mentre ad Ettore Oggero una 
medaglia di bronzo pure del Commis¬ 
sariato. All ottima riuscita della manifesta¬ 
zione hanno contribuito i membri del 
Consiglio dell’ANPA e quelli del co¬ 
mitato Concorso modelli volanti. Partico¬ 
lare .attività hanno svolto l’ing. Colombo 
ed il S ignor Donner-Flori. Le autorità 
militari, oltre il simpatico gesto compiuto 
dal Commissariato per l’Aeronautica, si 
seno cortesemente prestate per una degna 
affermazione deH’inizLativa dell’ANPA. 

11 nostro giornale La Gazzetta dell’Avia¬ 
zione con un opera di fiancheggiamento 
disinteressata, ha contribuito a propagan¬ 
dare le finalità della manifestazione ed 
a cimentare i costruttori ad intervenire Un magnifico volo dell’ EOLO 
alla manifestazione riuscitissima. C. (Fot. Dr. Wiget) 


A 

•3 









- 150 - 


L’ALA D’ITALIA 


CONQUISTA UEI KECORUS 


Il Comandante De Bernardi assicura all’Italia un record mondiale 


Da qualche tempo negli ambienti aeronautici era nota 
l’intenzione del Comandante De Bernardi di effettuare un 
tentativo di record mondiale di velocità con carico utile. 
Dalla preparazione severa di questo magnifico pilota oi si 


Apparecchi FIAT C. R. 

Nel medaglione : 11 Comandante DE BERNARDI 

doveva attendere dei buoni risultati. La prova però ha su¬ 
perate le più lusinghiere previsioni ed il record mondiale 
sui 500 chilometri con carico utile di 250 chilogrammi è 
aggiudicato all’Italia per mento del Comandante De Ber¬ 
nardi. — Il fortunato tentativo è stato 
compiuto il giorno 5 corrente al campo 
di Monteceho. E’ stato scelto un per¬ 
corso a triangolo, Montecelio - Cerve- 
teri - Ostia - Monteceho. I Commis¬ 
sari sportivi dell’Aero Club hanno con¬ 
trollato ufficialmente Io svolgimento della 
gara e la regolarità dei passaggi. Al 
campo di partenza ed arrivo di Monte- 
cebo, si trovavano King. Pedace, l’Ing. 

Hinna-Danesi ed il cronometrista Cav. 

Tarone; al controllo di Cervetari il Cav. 

Solari della C. N. A. ed a quello di 
Ostia ring. Dandolo del Genio Aero¬ 
nautico. 

De Bernardi ha compiuto i quattro 
passaggi con molta regolarità e nel volo 
ha fatto sfoggio delle sue eccelse qua¬ 


lità di pilota con magistrali virages compiuti con quell’im- 
peccabile grazia che è propria del valoroso De Bernardi. Dopo 
circa due ore di volo il pilota è sceso dall’apparecchio per 
nulla affaticato dalla severa prova compiuta. L’apparecchio 

è stato esaminato dai Com.missarà ed è 
stata fatta la verifica del peso utile di 
cui era sovraccaricato. Dei verbali tra¬ 
smessi dai commissari dislocati ai con¬ 
trolli e dalla misurazione esatta del per¬ 
corso, l’Aero Club comunica che il Co¬ 
mandante De Bernardi ha battuto il re¬ 
cord mondiale sulla distanza di 500 chi¬ 
lometri con carico utile di 250 chilo¬ 
grammi, realizzando una velocità oraria 
di chilometri 254. L’apparecchio impie¬ 
gato per il tentativo era il caccia Fiat 
CR, che ha riconfermate le qualità di 
apparecchio velocissimo capace di realiz¬ 
zare una forte media oraria anche su per¬ 
corsi non brevi e con un carico utile di 
ben 250 chilogrammi. 

11 record che De Bernardi ha assi¬ 
curato all’Italia, era precedentemente de¬ 
tenuto dalla Francia, avendo il pilota 
i‘'Doré realizzata una media di chilome¬ 
tri 222 orari. Il nostro pilota ha quindi superata la prova 
francese con un vantaggio di oltre 30 chilometri orari di 
maggior velocità. 

/• 


l Commissari dell’Aero Club al campo di Montecchio 
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AUTORITÀ STRANIERE IN VISITA AI CAMPI ITALIANI 


In questo mese alcune spiccate personalità del campo aeronau¬ 
tico straniero, hanno compiute delle visite ai nostri aerodromi e can¬ 
tieri di costruzioni aeronautiche. Il Generale WiUcama, capo dell’E¬ 
sercito Finlandese, accompagnato dal Capitano Jarvisen si è recato 


nostra forza aerea ed al campo sperimentale di Montecelio ha visitato 
minutamente gli impianti e gli strumenti tecnici riportandone un ottima 
impressione. Particolare attenzione ha rivolto a nostri nuovi apparecchi 
ed ha avuto parole di vivo elogio per la nostra industria che così am- 



Generale Prandoni 


• Capitano Jarvisen - Generale Bonzani - Generale Wilkama - Comandante Maceratini 



a Centocelle per una visita a tale base aerea, e per assistere ad una 
esercitazione d’assieme dei nostri apparecchi. Il Generale Wilkama 
ed il Generale Bonzani Vice Commissario per l’aeronautica a bordo 
di due apparecchi hanno compiuto un lungo volo nel cielo della 
Capital.e per seguire da 
vicino l’evoluzione del¬ 
le nostre pattuglie ae¬ 
ree. Al ritorno al cam¬ 
po, il Capo dell Eser¬ 
cito Finlandese ha fe¬ 
licitato 1 valorosi equi¬ 
paggi elogiandone 1 ar¬ 
dimento e la passione 
dimostrata. In un brin¬ 
disi ha rivolto un au¬ 
gurio ailavvenire della 
nostra gloriosa arma ae¬ 
rea. 

Un’altra visita alle 
nostre organizzazioni 
aeronautiche ha compiu¬ 
to Sir Samuel Hoare, 

Ministro inglese dell a, 
ria. Visitando gli ae¬ 
rodromi di Centocelle 
e di Montecelio ha e- 
spressa la più viva am¬ 
mirazione per la salda 
organizzazione della 


Generale;,Prandoni - Generale Bonzani - Lady Hoare - Sir Samuel Hoare - Maggiore Valle 


mirevolmente ha contribuito alla ricostruzione aeronautica attuata dal 
Governo Nazionale. Interpellato dal nostro corrispondente romano a 
proposito dello sviluppo dell aviazione civile inglese e delle possi¬ 
bilità di stabilire col nostro Paese un collegamento aereo, il Ministro 

inglese non ha escluso 
che coll inizio del ser¬ 
vizio dall’Inghilterra al¬ 
l’India sia possibile 
creare qualche nesso 
coll Italia. In occasio¬ 
ne della sua perma¬ 
nenza a Roma, il Mi¬ 
nistro inglese è stato 
cordialmente ricevuto 
da S. E. l’Alto Com¬ 
missario Benito Musso, 
lini e la conversazione si 
è protratta per oltre 
mezz’ora. 

Prima di ripartire per 
l’inghtilterra Sir Sa¬ 
muel Hoare ha visitato 
anche le industrie ed i 
campi di volo del P le- 
monte. Nel viaggio in 
Italia il Ministro in¬ 
glese era accompagna¬ 
to dalla gentil Signora. 























AEROPLANI 


IL BOULTON E PAUL n BUGLE ». DUE MOTORI BRISTOL JUPITER. 



Boulton e Paul, Ltd, si sono specializzati nella costruzione di 
tipi a due motori ad alto rendimento. Il « Bugie » segue numerosi 
tipi della stessa serie, apparsi recentemente, e che sono ognimo un 
miglioramento del precedente; neanche il « Bugie » non è ultima pa¬ 
rola, ma i miglioramenti successivi sono tenuti segreti. Questa ditta 
ha speso molto per specializzarsi nella costruzione metallica, spe¬ 


cialmente in acciaio, e in questo ramo essa ha una indiscutibile su¬ 
periorità nel mondo intiero. 11 (( Bugie » è metallico, e quasi esclu¬ 
sivamente in acciaio. 

1 due motori sono collocati tra le ali, sostenuti da cavalletti in 
tubi d’acciaio. Le ali sono rettangolari, ad angoli smussati, e tanto 
la superiore che Tinferiore portano aleroni. 
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Una descrizione particolare meriterebbero tutti i dispositivi delle 
superfici di controllo, che sono studiate in modo da dare all’appa¬ 
recchio un equilibrio ed una stabilizzazione che possano prescindere 
il maggiormente possibile daH'azione del pilota, ciò che è essen¬ 
ziale in una macchina di queste dimensioni. Il risultato è che l’ap¬ 
parecchio può essere conservato nella voluta direzione anche con un 
solo motore in marcia, e può anche virare dalla parte di questo mo¬ 
tore. Il maneggio ne resta infine particolarmente dolce, e il « Bugie » 
può essere perfettamente controllato anche a minima velocità. Per 
rendere ancora più facile l’opera del pilota e non stancarlo nei lunghi 
voli, 1 movimenti degli aleroni sono montati su cuscinetti a sfere, co¬ 
struiti in modo da poter adattarsi anche a qualche leggera deforma¬ 
zione delle ali. 

Nel cavalletto porta motore si nota che parte di esso è scorre¬ 
vole, con un sistema brevettato dai fabbricanti già da qualche anno, 
in modo da permettere una facilissima ispezione anche alla parte po¬ 
steriore dei motori. 1 due serbatoi per la benzina sono collocati sopra i 
rispettivi motori, e l’alimentazione avviene a gravità. Il carrello di 
atterramento è particolarmente robusto, ed ha delle qualità ammorliz 



zanti poco comuni. La gamba consiste di due tubi, l’uno rientrante 
nell’altro a telescopio; il funzionamento dei mbi avviene, come è 
noto mettendo tra l'imo e 1 altro uno strato di olio e quindi di aria 
compressa; qui è il tubo interiore che entra nel superiore, ed alla 
estremità porta un piccolo pistone che comprime lo strato ammortiz¬ 
zante di olio ed aria compressa. 

Non è possibile avere dati precisi sulle performances; l’appa¬ 
recchio può portare un equipaggio di tre persone, oltre molto mate¬ 
riale bellico, e combustibile per un percorso molto lungo. Natural¬ 
mente la costruzione metallica permette un considerevole risparmio 
nel peso della struttura; ma si è anche curato molto 1 efficienza aero-^ 
dinamica, per quanto lo permettono le esigenze militari che richiedono 
una gran quantità di <( escrescenze ». La sezione delle ali da Boulton e 
Paul viene ora calcolata secondo la teoria Joukowsky Prandtl, e la 
rispondenza tra i valori calcolati e quelli praticamente verificati, è 
risultata ottima. 


BIPLANO L. F. G. TIPO - STREPA » V. 130 



L apparecchio viene costiuito nella stessa officina LFG di cui 
in altra parte della documentazione presentiamo alcuni esemplari di 
idrovolanti. Destinato al trasporto passeggeri porta in cabina chiusa 
quattro persone. Oltre ad un pilota l’apparecchio può portare a bordo 
un meccanico. La cabina è sistemata in modo che i passeggeri vengono 
ad essere disposti a due a due di fronte. Un ripostiglio situato poste¬ 
riormente alla cabina è destinato a ricoverare i bagagli del passeggeri. 

Caratteristiche principali: 


Apertura alare 

Metri 

17.5 

Lunghezza massima 

)) 

10.20 

Altezza 

)) 

3.48 

Superfice portante metri quadrati 71 
Peso a vuoto 

Kg. 

1256 

Carico utile 

» 

879 

F*eso totale 

)) 

2135 

Carico per metro quadrato 

» 

31.4 

Carico per cavallo 

» 

IO.- 


11 motore indifferentemente applicato a questo tipo di apparecchio 
può essere il Bz IV da 220 HP oppure il BMW pure da 220 HP. 
L’elica è calettata direttamente sull’albero motore. La capacità del 
serbatoio d’essenza è di 220 Kg. oltre a 20 Kg. d olio. 

La velocità massima è di 135 chilometri orari e può scendere ad 
una minima di 70 Km. La sciita a mille metri è ottenuta in otto mi¬ 
nuti primi. 

CACCIA uFOKKER » TIPO D. XIV 



Monoplano monoposto da •'accia che può essere equipaggiato con 
diversi motori dai 300 ai 450 HP. 11 castello di sostegno del motore 
è unito alla fusoliera a mezzo di quattro bulloni, per modo che il 
motore, il serbatoio d olio ecc., possono essere facilmente sostituiti. 
L’illustrazione riprodotta, raffigura il Fokker D. XIV con motore 
Hispano-Suiza 300 HP e con tale motore l’apparecchio raggiunge i 
240 Km. orari. Lo stesso ipparecchio può essere equipaggiato col 
motore Siddeley-Jaguar di 400 HP con raffreddamento ad aria e 
riportiamo qualche dato di raffronto sulle performances realizzate coi 


due tipi di motore. 

—HISPANO 300 

HP. 

JAGUAR 

400 HP. 

Velocità 240 

Km.o 

255 

Km.o 

Salita a 3000 metri 

7 minuti 

5 min. 

e 30 second 

» » 5090 » 

i6 » 

13 » 



SESQUIPLANO « FOKKER » TIPO C. VI 



Questo apparecchio è derivato dal Fokker C. V. del tipo uni¬ 
versale, e ne conserva la stessa fusoliera, lo stesso treno d’atterraggio 
e le uguali superfici di cornando del C. V. La differenza sta nella 
velatura. 
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Il C. VI è creato per scopi militari, è un sesquiplano, le due ali 
sono congiunte a mezzo di montanti a V. L’apparecchio conserva nella 
sua linea la nota caratteristica delle costruzioni della casa Fokker. 

M C. VI munito di un motore Hispano-Suiza da 350 HP. viene 
utilizzato come « Artillery-spotter ». 

La velocità di questo apparecchio è di 225 Km. orari e sale 
a 3000 metri in undici minuti. Questi risultati vennero conseguiti con 
un carico utile di 580 chilogrammi. Lo stesso apparecchio, munito 
di motore Hispano 450 HP. è utilizzato come velivolo biposto da 
combattimento capace di una velocità di 250 chilometri all’ora e di 
salire a 3000 metri in 8 minuti ed a 5000 in 20 minuti. 


AEROPLANI A PICCOLA POTENZA 


IL MONOPLANO DORMOY 



11 disegno del monoplano leggero Dormoy è privo di ogni compli¬ 
cazione, tuttavia è strettamente conforme alle esigenze della moderna 
aerodinamica. L’impostazione delle ali permette una perfetta visi¬ 
bilità sia anteriormente che inferiormente. L’ala, costruita come una 
sola unità, coperta in tela di Imo e verniciata, pesa 25 kg., ed ha 
una apertura di 7 metri. 11 peso totale dell’apparecchio è di 200 kg. 
La velocità è di 60 miglia all ora, e la salita di 60 metri al minuto. 

I sostegni orincipali sono in tubo d’acciaio; la fusoliera è rico¬ 
perta da una fogPia di alluminio e il serbatoio può portare venti litri 
di benzina. 

II motore da motocicletta Henderson a quattro cilindri verticali, da 
venti cavalli a 2500 giri al minuto. 11 motore e tutto il materiale per la 
costruzione costò al sig. Dormoy meno di 500 dollari. Egli costruì 
1 apparecchio da ‘è stesso, facendo solo alcuni schizzi per guidare il 
suo lavoro. 

IDROVOLANTI 

NUOVI IDROVOLANTI METALLICI DORNIER. 

Due nuovi idrovolanti interamente metallici, compresi i rivestimenti 
delle ali, progetati dall’lng. Dornier, sono stati costruiti in Italia; 
trattasi del monoplano a galleggianti tipo DoD ed il monoplano a 
battello centrale tipo DoE. 


DORNIER TIPO DoD. 




Questo apparecchio si presta per ricognizioni a grande distanza, 
voli notturni e come idrovolante silurante. La costruzione e mono¬ 
plano parasol è munito di due gambe di forza che reggono i flotteurs. 
La costruzione è completamente metallica, le parti più caricate sono 
in acciaio e le altre in duralluminio. 1 galleggianti completamente in 
duralluminio sono a doppio redan. L’apparecchio può essere equipag¬ 
giato con motori a potenza variatra i 350 HP ed i 500 HP, il tipo 
descritto è munito di motore Polis Royce Eagle IX da 370 HP. 


Ecco le principali caratteristiche 

del DoD 



Apertura totale .... 


metri 

19.60 

Lunghezza totale 


)) 

12.815 

Altezza totale .... 


)) 

3.90 

Superficie portante . 


m~ 

62 

Peso a vuoto .... 

. . Kg 

. 2000 


Carico utile. 


1059 


Peso totale. 

)) 

3059 



Velocità massima orizzontale alla quota di 500 metri Km. 181.6 
orari. Tempo di salita a 3000 metri 32 33 ”. 


DORNIER TIPO DoE. 



Costruito per l’impiego da ricognizione triposto o da bombarda¬ 
mento, l’apparecchio si presenta come una riduzione del conosciuto 
esemplare Dorniér Wal. Monoplano Parasol a battello centrale con 
sporgenze laterali per la stabilità. Costruzione completamente metal¬ 
lica, può essere equipaggiato con motore da potenza vana tra i 350 
ed i 450 HP. Come il DoO l’esemplare di cui presntiamo i disegni 
è munito del Polis Poyce 370 HP. 

Come armamento dispone di una mitragliatrice fissa a disposi- 

(La « Documentazione » segue a pag. 159). 




























































































































































































































































ci’EZIOnE AVIAZIOnE. 

Uffici Cervtrali: Via Hizza,250"Torino 
Offic ino e HexngPonto G/angonc (^oncaiìerì) 


AEROPLANI MILITARI 

DA BOMBARDAMENTO 
DA CACCIA 
DA RICOGAIZIO/^E 

nOTORI DAVlAZIOflE FIPiT 
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in alto ; Ing. P. Rosatelli - Prof**®^® tecnico della FIAT aviazione 
A sinistra : In Mario Stiavelli - Diretloi*' ^ destra : II Capo pilota G. B. Bottalla 
In basso ; Pietro Gervasoni •*‘**ta e direttore del Ca mpo volo 


Un srruppo di Capi.reparto della FIAT aviazione 
Da sinisìra a destra : Sig.ri Torti . Amate • Gervasoni - Minelli - Manfredi 


Passalo alla caccia divenne anche in questa specialista e rimase islriittcre per qualche 
tempo a Busto Arsizio dove istruì circa 500 allievi, e quindi dietro sua domanda fu inviate 
a a fronte prima alla /4'‘ Squadriglia e alla fine della guerra passò alla Baracca Fmit? 
la guerra lo si vede fra i primissimi ad accorrere a Fiume col Comandante, dove rimane 
per 5 mesi, e compiuta la impressa di Fiume, torna a Torino dove il suo entusiasmo pei 
1 vo o o fece en6are alla Areo-1 rasporti Lepore, una delle primissime Società per tia- 
porti aerei, che si sciolse per la improvvisa morte del suo amministratore, i| povero Alfic 
Lepore In quel periodo lo si vide un po' in tutte le città del Piemonte compiere voli col 
suo Lodroncino e trasportare centinaia di passeggeri sen^a il mimmo incidente. Scioltasi 
la Lepore, Bottalla tanto fece che ottenne un aeroplano da corsa dall'Ansaldo (l'A 200 
col quale partecipò al circuito aereo di Brescia, dove vinse la Coppa d'Iiaiia, battendo 

V in-stabilendo la migl,or velocità nel minor tempo (Km. 280 in 
ore I.L 53 ). Uopo di ciò si recò in Russia per conto dell'Ansaldo a collaudare una lor- 
nitura di apparecchi che la Ditta aveva coslni'to per l'esercito di quella Nazione e 
richiesto, rirnase ad istruire i piloti Russi nel pilotaggio degli aeroplani .Ansaldo. Tornato in 
Italia eccclo entrare alla Fiat, dove ebbe campo di mostrare tuiie le sue ottime qualità 
di pilota e di collaudatore, guadagnanacsi di colpo la fiducia e la simpatia sia della Dire¬ 
zione che delle maestranze. Sarebbe troppo lungo enumerare tutti i voli compiuti 
'accenneremo soltanto i più importanti. Compie la Torinc-Roma con l'.A L. mette a puntò 
e collauda il C. R. col quale compie lo stesso percorso in oic 2.15 di volo effettivo, presenta 
I apparecchio alle prove del Gemo aeronautico, in maniera brillante, tanto che i piloti 
militari rimasero subito mnamcrati di questo velocissimo caccia, che ora è m costruzione 
in sene e verrà presto inviato ai campi. Dopo ciò mette a punto e collauda il B. R | col 
quale SI reca a Roma in ore ,:..45 ; poi siccome si diceva che l’apparecchio aveva sì delle 
ottime quahta. ma non era manegevcle, ecco Bottalla che sfata la leggenda e si mette a 
tare acrobazia, looping centrali ecc. dimostrando così praticamente oltre che sue eccezionali 
doti di pilota che il B R I e oggi uno dei migliori, se non ,1 migliore appaiecchio del 
mondo, sotto tutti i rapporti. 

,1 53^7 apparecchio poi ha battuto il record del mondo di altezza con carico, 

il 2 3 dicembre scorso superando 5500 metri con 1500 K» di carico 

Loco per sommi capi l'attività dei pilota della Fiat, che non si fermerà certamente 
qui, perche s udio continuo del bravo Bottalla è di fare sempre di più; sempre allegro 
e gioviale,^ il buon ragazzone non si sbottona mai. alle nostre domande sorride c poi ci dice 
con gravita; ne parlerai dopo... e non si può ottenere di più 

Un particolare interessante che dimenticava, fra tante croci ed onorificenze che sono 

cadute nelle spalle di tanti, Bottalla e rimasto immune, infatti non è nemmeno cavaliere e 
non e poco. 

I COLL.ABORATORI. — Non possiamo tacere degli umili tecnici che coila- 
bcrario perche gli apparecchi Fiat si impongono nel mondo e più specialmente ci piace oui 
ricordare Gervasoni il capo motorista che ormai da 8 mni dà la sua attività intelligente 
td apprezzata alla Ditta, infatti entrò alla Fiat nel settembre del 1917, proveniente da 
squadriglie in zona di guerra dopo essere stato riformato per postumi di (ente Oltre ad 
essere capo motoi.sta è Direttore del Campo volo ed il breve tempo che gli rimane dopo 
le occupazioni del suo ufficio, lo occupa studiando e frutto del suo ingegno vivace, sono 
rnolti brevetti adottati dall aviazione militare nei quali non ci possiamo trattenere. È tutti 
^i altri vorremmo pure ricordare se io spazio tiranno ce lo permettesse. Minelli, Manfredi, 
orti. Amate, ecc e tanti i cui nomi ci sfuggono; li ricordino i lettori questi umili e 
sconosciuti artefici delle ali d Italia! 


tamente e coraggiosamente nei tempi, in cui d loro lavoro non era apprezzato nel suo giu¬ 
sto valore, e che vedono oggi finalmente coronati i loro sacrifici ed i loro sforzi dal successo 
più tangibile e lusinghiero. 

I C.APl. — L’animatore fervido e instancabile è l'ing. Celestino Rosatelli, proget¬ 
tista e Direttore Tecnico della Fiat aviazione. 'Valorosissimo tecnico quanto modesto, è 
impossibile portarlo a parlare di sè e de! suo lavoro, si anima solamente parlandogli delle 
sue creature, le sue creazioni geniali che ci portano all avanguardia nelle costruzioni aero¬ 
nautiche mondiali. Appena laureato fu assunto come assistente alla cattedra di Scienza 
delle Costruzioni della Regia Scuola di Applicazione di Roma e benché giovanissimo 
seppe farsi apprezzare da superiori ed allievi. Tenente durante la guerra alla Direzione 
tecnica dell’Aviazione Militare, emerse per la tecnica profonda e per le non comuni doti di 
ingegno tanto da divenire collaboratore desiderato ed apprezzato in ogni progetto dalla Di¬ 
rezione stessa elaborato. Ed eccolo di poi alla Fiat quale Direttore del reparto Aviazione: 
è qui che la sua arditezza inventiva unita alla profonda conoscenza delle Scienze deir m- 
gegnere, ha campo di esplicarsi completamente. Citiamo brevemente in ordine di tempo 
gli apparecchi costruiti dalla h lat e da lui progettati. 

1! Br col motore Fiat 700 Hp. capace di trasportare 400 kg. di materiale bellico a 250 
km. ora di velocità, con un’autonomia di volo di 4 ore ed un coefficiente di sicurezza supe¬ 
riore a 9. 

L’A.R.F. costruito in due esemplari per la traversata dell’Atlantico, con 15 ore di 
autonomia, capace di 220 km. ora di velocità; la prova non si potè tentare per inceppi e 
controtempi che qui è mutile enumerare. 

L R. 700, apparecchio da corsa, munito del Fiat H 14 che nell agosto del 1922 battè 

i! record mondiale di velocità ad una media di 336 km. all ora. 

L’A.L. (Aereo-Limousine) per il trasporto di 6 persone, munito del motore Fiat A 12 
his 300 FIP. 

C. R. da caccia con l’Ffispano Suiza 300 HP, adottato per le nostre Squadriglie da 

caccia, ottimo per le sue doti di velocità, manegevolezza e capacità ascensionale robustis¬ 

sima costruzione avendo un coefficiente di sicurezza superiore a 12. 

R. R. 1 - apparecchio da bombardamento diurno in dotazione sulle nostre 
squadriglie - 4 ore di autonomia - Velocità 245 Km. ora - 700 Kg. di bombe trasportati - 

Detentore del record mondiale di altezza con Kg. 1500 di carico - Quota raggiunta 5516 

metri - coefficiente di sicurezza 9. 

A questi sono da aggiungere gli studi ormai compiuti su nuovi tipi di apparecchi 
prevalentemente metallici, muniti dei nuovi motori Fiat attualmente in costruzione e sui 
quali non possiamo dare per ora precisi particolari. 

Collaboratore preziosissimo dell lng. Rosatelli è l lng. Manlio Stiavelli, Direttore 
di officina, già capitano alla Direzione tecnica, ben noto come vaiente tecnico-progettista, 
costruì già qualche anno fa il caccia Stiavelli col motore Hispano-Suiza 300; da più di 
tre anni dà la sua attività alla Fiat aviazione. 

IL PILO LA. — Il realizzatore delle concezioni tecniche dell lng. Rosatelli è 

G. Battista Bottalla, il nostro Bottalino tanto simpaticamente noto nel mondo aviatorio. 

L opera infaticabile che Bottalla ha dato e dà alla aviazione è poco nota, data la 
grande modestia di questo magnifico pilota, ed è perciò con vero piacere che ci piace 
illustrarla ai nostri lettori. Arruolato in fanteria alla chiamata della classe 1896, andò alla 
fronte dove compì coscienziosamente il proprio dovere riportando una ferita; durante la 
convalescenza fu preso dalla passione del volo e fece la domanda di essere ammesso 
allievo pilota. Compì rapidamente il corso sul BIériot ed impressionò così favorevol¬ 
mente I SUOI superiori da essere subito inviato quale istruttore al campo di Cascina Carta. 


Alcuni B. R. 1 presso gli hangars della FIAT aviazione 


La fiat suzione I 


La Fiat che ormai si e affermata nt per le sue automobili, trattrici motori ad 
olio pesante e motori di aviazione, ha ig^^che un nuovo titolo per la benemerenza 
nazionale nella costruzione dei velivoli. ‘ poco tempo fa il reparto costruzione aero¬ 
plani di questo nostro imporrente organisitriale spariva pressoché di fronte alla mele 
delle altre attività non per la qualità cliuzicne. che è stata sempre ollima ma per 
la quantità, oggi invece, per la poderosidata all’armata del cielo dal Governo Na¬ 
zionale, SI è avviato alla produzione m.erie, con quella ricchezza di mezzi e mo¬ 
dernità di vedute che distinguono la Fi, IQO operai che nel 1922 lavoravano negli 
hangars della Fiat-Sangcne, sono divenpiù di 700, i reparti si sono ingranditi, ne 
sono nati di nuovi, c vi si produce un cifo al giorno non scio, ma il ritmò si va gra¬ 
datamente e potentemente accelerandofindipendentemente dal reparto costruzioni 
motori che lavora tacitamente a produrrei motori che in un avvenire molto prossimo 
animeranno le ali d Italia. 

Gli apparecchi biat sono oramai tiioscuiti dai nostri lettori per soffermarci su 
di essi, vogliamo invece dare un dovcHcscimentc agli uomini che lavorarono taci- 
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zione del pilota ed una in torretta per l’osservatore. Caratteristiche 
principali sono: 

Apertura totale . metri 17.10 

Lunghezza totale . » 12.45 

Altezza totale . » 3.80 

Peso a vuoto . Kg. 1700 

Carico utile .» 758 

Carico totale. » 2458 

Velocità massima orizzontale Km. 174.9 orari. Salita a 4000 

metri in 51’ 40”. 

IDROVOLANTE u LFG < TIPO JASMUND V. 101 



Viene costruito dalla LuOfahrzeug Gesellschaft m. b. H di Stra- 
slund. Trattasi di un monoolano a flotteurs con ala abbassata e ca¬ 
bina sopraelevata sull’ala. L’apparecchio è destinato ai trasporti pas¬ 
seggeri. Pilota ed osservatore si trovano nella parte superiore della 
fusoliera protetti da una cabina ed in posizione di ottima visibilità. 
La cabina passeggeri può portare quattro persone e la sistemazione in¬ 
terna è particolarmente curata per offrire ai viaggiatori il confort di 
una sistemazione pratica anche per viaggi non brevi. 

Le caratteristiche dell apparecchio sono le seguenti : 


Apertura alare metri 15.65 

Lunghezza totale » 9.85 

Altezza )i 3.60 

Superficie portante m' 40 

Peso a vuoto Kg. 1360 

Carico utile n 590 

Peso totale n 1950 

Carico per metro quadrato » 48.7 

Carico per cavallo n 8.85 

Consumo orano benzina » 53 

Consumo orano olio d 5.5 

Velocità massima Km. ora 148 
» minima » 75 

Salita a uiille metri 8' 


L apparecchio sopradescritto è equipaggiato con motore Siddeley 
" Puma » da 240 HP., ma può essere munito anche del motore B. M. 
W. da 220 HP. 

idrovolante ARKONA - Mei. - / 



Esce dagli stessi cantieri della Luftfahrzeug G. m. b. H. Co¬ 
struzione completamente metallica si presenta come un tipo di più 
modeste proporzioni del Jasmund descritto più sopra. Questa casa 
sembra abbia una preferenza nel munire gli apparecchi di galleggianti 
anche se la mole dell apparecchio è tale da far ritenere che la costru¬ 
zione a battello centrale risponda meglio allo scopo. 

L’Arkona può portare otre il pilota quattro passeggeri in cabina. 
Le caratteristiche della costruzione si riassumono nei seguenti dati : 


Apertura alare 
Lunghezza 
Altezza 
Peso a vuoto 
Carico utile 
Peso utile 

Salita a mille metri in 9 minuti. 
Decollo in 28 secondi. 

Velocità oraria 170 Km. 


Metri 14.4 
.. 9.20 

.1 9.20 

Kg. 1180 
» 6fa0 
.1 1840 


IL BLACKBVRN A DUE GALLEGGIANTI. MOTORE NA- 
PIER LION .. 



L’idrovolante « Oart » deriva dal famoso Torpedo Blackburn, 
col quale ha una notevole somiglianza di famiglia. Questa macchina 
è un tipo scuola a doppio controllo, e specialmente destinata ad 
allievi già progrediti, ma può anche essere impiegata in altro ser¬ 
vizio avendo un notevole carico utile. 

1 due galleggianti sono di lunghezza tale da rendere inutili un 
galleggiante alla coda. Il decollo è molto agevole e a linea di volo 
regolare. Il volume dei galleggianti è tale che uno solo di essi può 
sostenere l’intero peso, e quindi anche la navigabilità dell’apparec¬ 
chio resta altissima. 

La sagoma della fusoliera è piuttosto insolita; essa era stata 
studiata per ottenere la massima visibilità nel " Dart » a ruote, de¬ 
stinato ad atterrare su navi, ed è stata pertanto conservata nell’ap¬ 
parecchio a galleggianti. Però anche questo è attrezzalo permanen¬ 
temente con un carrello a ruote posto tra i galleggianti; esse però 
non sono tali da trasformare la macchina in un apparecchio anfibio 
propriamente detto, ma piuttosto servono unicamente per discendere 
in acqua. Questo però ci sembra da parte dei costruttori un errore, 
perchè ben poco peso aggiunto avrebbe dato un vero apparecchio 
anfibio. 

La struttura delle ali è in legno, la fusoliera parte in legno e 
parte metallica. Essa è in tre parti; la prima porta i! motore, la se¬ 
conda il posto dei piloti, 1 sostegni dei galleggianti ecc. 

Le ali sono pieghevoli. 1 sostegni del motore sono tubolari, e 
il serbatoio della benzina è montato nell interno della fusoliera, in 
posizione corrispondente a centro di gravità in modo che l’equilibrio 
della macchina non resta per nulla modificato col consumo del com¬ 
bustibile. 

1 galleggianti sono in legno mogano, e formano tra di loro un 
angolo; inoltre essendo considerevolmente allargati consentono alla 
macchina una ottima stabilità sull’acqua. La velocità del » Dart », 
per quanto se ne sa finora, è d, circa 160 chilometri, e quella ascen¬ 
sionale è di 200 metri al minuto. 
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MOTORI 

La Napier e Son, ecco una casa che non dorme sugli allori. Il 
nuovo motore '< Napier Cub » sta superando vittoriosamente le 
prove imposte dal Ministero dell’ana. E’ il motore più potente m 
commercio che abbia dato dei risultati pratici e soddisfacenti. Le prove 
furono compiute su di un apparecchio <( Avrò » e su di un altro ap¬ 
positamente costruito dalla casa Blackburn Areoplane Co. 

Non è possibile descrivere dettagliatamente questo nuovo motore, 
non avendo ancora la casa messo sul mercato questa sua ultima pro¬ 
duzione, ma credo fare cosa giadita ai lettori dandone le caratteristiche 
generiche. 

Il motore è di 16 cilindri disposti in quattro blocchi di 4 cilindri 
ciascuno, due dei quali a 261 per rapporto ad ogni cilindro e due 
a 261 al disotto dell orizzcntale. 11 diametro interno è di mm. 158,73, 
la corsa 190.50; la potenza ammessa ufficialmente è di 1000 hp, il 
rapporto di compressione di 5,3 a 1, la velocità dell albero porta elica 
in rapporto alla velocità del vilebrequin di 2,4: 1. 



Quattro magneti speciali ne assicurano l’accensione doppia. Al 
freno ed a carico completo consuma in media grm. 222 di combusti¬ 
bile per h. p. e grm. 10,88 di lubrificante. La messa in moto è a gas 
compresso con meccanismo di distribuzione al motore. 

La lunghezza totale fino a! centro dell'elica è di mt. 1,823, lar¬ 
ghezza 1.448, altezza 1.635 circa. 

1 cilindri sono in acciaio fucinato, camicie d’acqua pure in ac¬ 
ciaio, e le scatole albero a cames e meccanismo di comando valvole 
sono in alluminio. 

I pistoni in duralluminio comportano due segmenti per i! gas e 
due per la tenuta d olio; due valvole di emissione e due di scappa¬ 
mento. Ogni valvola è munita di due molle a fuso e sono comandate 
dagli alberi a cames posti in testa e da leve oscillanti azionate da un 
ingranaggio conico con alberi comandati dal vilebrequin. 

Le bielle .'■ono forgiate in acciaio speciale, e quella principale 
accoppiata ai pistoni del blocco superiore a sinistra e comportano da 
ogni lato delle orecchiette sulle quali sono montate delle bielle ausi¬ 
liari più corte per i pistoni dei tre altri gruppi di cilindri. Le teste 
sono guernite di metallo bianco, i perni e gli altri pezzi lavorano su 
cuscinetti a larga superficie. 

II vilebriquen è forgiato in un sol pezzo di acciaio massiccio 
ed I quattro gomiti sono disposti sullo stesso asse. L’albero dell’elica 
gira nello stesso senso del motore e riposa su cuscinetti a sfere disposte 
in doppia fia e muniti di reggispinta. La demoltiplicazione tra l’albero 
porta-elica ed il vilebrequin si effettua a mezzo di ingranaggi cilin¬ 
drici in acciaio temprato. Vi è la possibilità di togliere l’albero con 
gli ingranaggi ed il coperchio fuori dal carter. 

11 carter è di alluminio convenientemente rinforzato, l’estremità 
anteriore racchiude il meccanismo demoltiplicatore dell’albero dell’e¬ 
lica, nella parte posteriore il carter contiene le due pompe di evacua¬ 
zione dell’olio ed una di emissione e gli organi di manutenzione degli 
alberi a cames, dei magneti e delle pompe di circolazione dell acqua. 


La pompa d’acqua del tipo centrifuga gira ad una velocità una 
volta e mezzo superiore a quella del vilebrequin, e 1 acqua arriva a 
ciascun blocco di cilindri separatamente. 

La pompa ad olio del tipo ad ingranaggio gira alla stessa velo¬ 
cità del motore. Quattro magneti speciali per otto cilindri e giranti 
nello stesso senso del motore, sono montati su speciali piattaforme 
nella parte posteriore del motore ed i fili ad intreccio metallico sono 
distribuiti in una tubatura di alluminio. 1 meccanismi e le leve di 
comando sono co.ngiunti agli organi di comando del gas. 

Due carburatori gemelli col corpo in alluminio sono muniti di 
camicia d’acqua, i tubi conduttori del gas, muniti pure di camicie 
d’acqua sono in acciaio e posseggono due rubinetti correttori d alti¬ 
tudine congiunti, essi pure, ai comandi del gas. 

La lubrificazione è interamente sotto pressione assicurando cosi 
una perfetta manutenzione della testa di bielle, dei supporti del vile- 
brequin e degli alberi a cames. Un sistema di valvole regolante la 
decompressione ne assicura il perfetto funzionamento. Gli ingranaggi 
demoltiplicatori sono lubrificati dall olio proiettato sui loro denti prove¬ 
niente da una tubatura in corrispondenza al sistema di lubrificazione 
del vilebrequin. 

Questa in succinto la descrizione di questo nuovo e potente mo¬ 
tore che la Casa Napier sta per lanciare e che con tutta probabilità 
funzionerà da motore centrale sui nuovi apparecchi metallici e tri¬ 
motori che tra breve inaugureranno il servizio Inghilterra-lndie, per¬ 
corso che la Compagnia interessata conta di fare in meno di tre giorni 



La casa BRISTOL specializzata nella costruzione dei velivoli 
dispone anche di una branca per la progettazione e la costruzione 
dei motori per aviazione. Ebbimo già occasione di presentare ai 
lettori de L’Ala dati r.d iilustfazioni di motori di piccola potenza, 
quali il Bristol (( ChIERUB » e lo « SCORPION ». Un motore 
che dopo qualche anno si è bene affermato è il 3 cilindri « LU- 
CIFER ». La potenza normale con un regime di 1600 gin è di 
109 HP; con un massimo di 1760 gin sviluppa una potenza di 120 HP. 

1 cilindri di questo motore sono disposti a Y, alesaggio 146 
mm.; corsa 159 mm. 11 corpo de’ cilindro è in acciaio, le parti ripor¬ 
tate in alluminio speciale. Ogni cilindro porta quattro valvole in testa, 
due d’aspirazione e due di scappamento. Doppia- accensione assi- 
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curata ad ogni cilindro da doppio magnete. Le alette di raffredda¬ 
mento sono a larga superfice ed assicurano una temperatura costante 
anche ad alto regime di funzionamento. 1 tubi di scappamento che 
partono da ogni cilindro vanno a congiungersi ad un unico collettore 
a forma di anello circolire. 11 peso del motore completo con mozzo 
d elica, bulloni, radiatore per l'olio, manovella di messa in marcia 
e decompressore, è di Kg. 147. 

MOTORE AD OLIO PESANTE BEARDMORE. 



Attorno a questo motore è stato sempre mantenuto un esagerato 
riserbo, imposto dal Ministero dell’Aria Inglese. 

Non ci è stato dato di raccogliere prima d’oggi elementi detta¬ 
gliati attorno a questa costruzione che interessa particolarmente dal 
lato economico, l’aeronautica. 

II motore di cui presentiamo quache vista non sarebbe nemmeno 
il tipo definitivo per applicazioni al campo aeronautico, ma rappre¬ 
senta uno degli studi più prossimi che porteranno alla definitiva 
costruzione del motore ad olio pesante per l’aeronautica. La casa 
scozzese presenta la costruzione che ha altresì la particolarità di non 
toccare dei pesi eccessivi in relazione alla potenza sviluppata. 

Pochi i dati che abbiamo potuto raccogliere sul Beardmore. Lu 
potenza del motore s’aggirerebbe sui 600 cavalli ed il peso per cavallo 
risulterebbe di 1300 grammi, il che non è eccessivo. 

Bisogna altresì tenere presente che il motore ad olio pesante non 
produce eccessivo calore, perciò gli elementi di raffreddamento pos¬ 
sono essere considerevolmente ridotti. Il tipo di motore studiato esclude 
le possibilità di applicazione ai piccoli apparecchi rapidi, ma il 
Beardmore si presterebbe con successo ad essere applicato ai grossi 
velivoli da trasporto ed ai dirigibili. Se ancora la perfezione non può 
dirsi raggiunta, certo il Beardmore costituisce indubbiamente uno dei 
motori più interessanti nel campo sperimentale motoristico che abbia 
per base I adozione di combustibile economico. 


VARIE 

INDICATORE ACUSTICO DI VELOCITA’ DE GUICHE’. 




A — calamita iHTjiiam'nlc. — 
l'P' parti polari. — RR’ in- 
srranaKgi montati sull’albe¬ 
ro (k-ill’clica. — li e C cu¬ 
scinetti a sfere. — D bobi¬ 
na fis.sa attravonsata senza 
sfregamenti dall’albero e co¬ 
stituente l’indotto dell’alter¬ 
natore. Il flusso pre.senta 
un massimo ogni volta che 
i denti dei poli si trovano in 
faccia a Quelli delle ruo¬ 
te montate siill’as.se. Diame¬ 
tro dell’elica 90 mm. 


Recentemente all’Accademia delle Scienze di Francia M. 
de Guiché ha presentato un indicatore acustico di velocità relativa, 
apparecchio che permette al pilota di rilevare le variazioni di velo¬ 
cità per audizione delle modulazioni d’un suono prodotto in un 
ascoltatore telefonico. L’apparecchio è composto d’un piccolo alter¬ 
natore trascinato da un elica anemometrica che fornisce ad un ascol¬ 
tatore di T. S. F. fissato al casco del pilota, una corrente di cui la 
massima, al numero di otto, determina a ciascun giro d’elica otto 
vibrazioni della membrana del ricevitore producendo una nota mu¬ 
sicale determinata. Gli sfregamenti sono ridotti al minimo grazie al 
montaggio delle parti mobili su movimenti a sfere; la coppia resi¬ 
stente dell’alternatore, che è molto debole, permette al mulinello di 
girare con un piccolo rinvio, condizione di buon funzionamento del¬ 
l’anemometro. 

Questo indicatore di velocità, esperimentato in volo dal luogo- 
tenente Thoret, ha funzionato con piena soddisfazione. A giudizio 
dello stesso Thoret, l’apparecchio sarebbe particolarmente indicalo 
per gli apparecchi di volo a vela sprovvisti di montanti, dove non 
s intende il fischio caratteristico dell’aria che percuote i montanti di 
un apparecchio. 
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All The Worid’s Aircraft {!■’aviazione mondiale 1924, Edizione 
del The Aeroplane. — Questa pubblicazione è un riassunto degli studi 
tecniei dell’aviazione mondiale che il The Aeroplano ha pubblicalo 
nei suoi faseieoli. 

Il volume si divide in due parti, la prima è una documentazione 
varia della situazione aeronautica nei vari Stati del mondo e la seconda 
ha invece un contenuto tecnico sviluppante principalmente la tecnica 
costruttiva dei vari stati colle più recenti creazioni. 

All occhio del lettore presenta un quadro sintetico dell’aviazione 
mondiale. La parte finale del volume è dedicata all’industria moto¬ 
ristica aeronautica. La branca dirigibilistica è trattata succintamente. 

La pubblicazione è utile per chi vuole avere con molta approssima¬ 
zione un quadro generale dello sforzo aeronautico compiuto dalle varie 
nazioni. 
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I clìchés d© L ALA D’ITALIA ,, sono es©guiti dall’ 

Industria Italiana del Cliché 

Viale Col di Lana, 8 MILANO (23) Telefono 31 -195 
































- 162 - 


L’ALA D’ITALIA 


RfìSSEOnn DELLE PUBBLICnZIOMI BEROriBUTICME 


RASSEGNE FRANCESI 

I.A TKCHXIQI'K AKKOXATIQUE, - 15 Aprile 1(325. - « Nuove rieerehe 
.sulle orijrini del motore a combustione » (P. P, Clerget). — Interessanti.ssimo 
saggio storico sulla storia del motore a combustione, dai primi esperimenti 
cominciali dopo la .scoperta dei gas infiammabili nel 1791, id i)rimo tenta¬ 
tivo concreto effettuato eoi motore Niepce nel 19116. In rapida sintesi .sono poi 
(■■spo.sti gli svilut)l>i succe.ssivi. I, 'articolo è .scientificamente e storicair.enle 
preci,so, corredato di documenti poco noti, e con interessantissime riprodu¬ 
zioni grafiche. 

a Precisando il problema del volo senza motore » (.Vlavrac) - Comuni¬ 
cazione presentata alla .socàetà francese di navigazione aerea; il problema 
(.'■ considerato siiecialmente in rapporto ad un’atmosfera in movimento an¬ 
ziché immobile. 

RKVPE DIv I.’AICKonATIOUK :\U CITAIKP; - Aprile 1925, - « I,a co- 
no.scenza dell’atmosfera nel volo a vela » (Thoret). — Il ben noto re- 
eordanian francese dà in forma classica ed incisiva alcuni consigli tratti 
dall’esperienza al jiilota che vuol perfezionarsi nel volo a vela, 

« 1,’inHiienza del motore nel l incio di bombe » (Thevenat). — Inte¬ 
ri ssante studio matematico sulla diversa traii.’ttoria delle bombe a seconda 
della forza (.■ della direzione del vento in rapiiorto alla posizione del ber¬ 
saglio. 

b’.MR - i.s .\prile 1925 - « 1,’anto-ambulanza Ilanriot 1114 ». — Descri¬ 
zione e riproduzioni di iiuesto apparecchio specialmente indicato per uso 
civile. 

I,.\ Vili .VlCKIIiNNIi - -Vprile 192,^ - « II dispositivo Cambiane per alfe 
<|iioti' ». — Il dispositivo Cambiane è stato iire.sentato all’.Vccademia de'le 
.Scienze. ICsso è basalo sull’aumento progressivo simultaneo della cilindrata, 
della corsa e della compressione volumetrica. 

C’.VliRON.M’TIUlTC - .\l>rie 1925 . " C’apparecchio fotografico a camere 
multiple ». — Dispositivo che tiermette di abbracciare un camiio visivo quasi 
triplo so.stituendo i grandi angolari di debole luminosità. 

« C’effetto Katzmayr e la sua utilizzazione nel volo .senza motore » 
(.\layracC — breve e lireciso studio, che permette all’autore di concludere 
ritenendo illusoria una variazione continua della iiosizione dill’ala. 

RASSEGNE INGLESI 

jilCRN.M, R. S. - .Viirile 192.^ - « .\lcuui recenti studi del laboratorio 
nazionale di aerodinamica» (Southwell). — Il laboratorio inglese di aero¬ 
dinamica è uno di (incili che, nel silenzio, lavorano di più. Uni .sono ricor¬ 
dati in sintesi i ri.snltati dell’opera svolta negli ultimi anni specialmente 
sul controllo e sulla stabilità dei dirigilnli. 

« Il motore per gli aeroplani leg.geri'» (C. IC R. l''ell). — Oue.sto prò 
blema, che è ben lungi dalla soluzione, viene apiiassionatamente esaminato, 
analizzando teoricamente le esigenze di un simile motore, c studiando 
(|uindi uno per uno i non molti tiiii esistenti, 

.loCRN.M, R. A. S, - Maggio 1925 - «Navigazione aerea pratica» (IC 
Tymms). — Il so,ggctto vastissimo ed anche difficile, è trattato con lar¬ 
ghezza di vedute c concezione completa, considerando .sopratutto quello 
chd è pratico c che risponde ai bi.sogni di o.ggi. I,c carte, .gli errori della 
bus.sola, le formule radiogonometrichc, e tutti i dispositivi che possono 
aiutare il volo notturno od in lemtx) sfavorevole, sono ampiamente esa 
minati. 

TÌIIC AlCRt )I’I,.\NE - 22 -Viirile - « I.e prove di sicurezza». — Com¬ 
mento appassionato alle luove di sicurezza date da T'okker. Esse sono am¬ 
piamente descritte, e ne è sopratutto interessante il rilievo del loro signi¬ 
ficato in raiìporto a quanto dell’aviazione britannica si è fatto per il pro¬ 
blema della sicurezza. 

29 Aiu'ile - « L’aviazione e la pubblicità », — La fine e ,gustosa penna 
di C. (L G. tratta con una certa amarezza della (luasi necessità per i gior¬ 
nali di aviazione di asservirsi a.gli inserzionisti e mette in rilievo, con 
una acuta analisi, l’inflnenza della pubblicità anche suU’aviazione militare. 

6 Maggio 1925 - « Sulla sicurezza imperiale » — fu altro articolo di 
iiuesta inlerc.ssantissima .serie, che tratta problemi d’indole generale. 
In (|uesto si occupa specialmente della costruzione metallica e della fab¬ 
bricazione industriale in grandi .serie. 

« Le aerovie Ford » — Schizzo interessante di (piesta nuova forma di 
attività, piuttosto originale, del nolo miliardario. 

h'LIGHT - 2,t Aiirile 1925 - «Commento al Fokker h'. VII ». — Altro 
interessante commento sugli insegnamenti della bella dimostrazione del 
sig. Fokker, e sui confronti tra cinesto e sugli altri apparecchi più moderni. 

« La notte dal R. 33 ». — Intere.ssante relazione dell’avventuroso viaggio 
della aeronave in,glese. 

30 AiU'ile 1925 - « Gli alberi di ancoraggio» - Fna intere.ssante proposta 
jier la soluzione definitiva di (piesto essenziale problema. 

7 maggio 1925 - « Confronto tra le prove di modelli e <|iKlle de.gli ap- 
IKirecchi » (Dr. Ta.vlor). -- Breve ma competente .studio sui coefficienti di 
viscosità cinematica; di interes.se veramente generale. 

RASSEGNE SPAGNUOLE 

.\L-àS - 1.5 Aprile 1925 - « I primi uomini che volarono » — Continuando 
la densa rievocazione della storia dei meno noti pionieri dell’aria, ci pre¬ 


senta il capitano F'erber, un aiiiia.ssionato che si (ledici’) agli studi pratici 
aerotecnici fin dal secolo scorso, e, con i mezzi a sua disposizione, rag- 
giun.se risultati .sorprendenti. 

RASSEGNE TEDESCHE 

LFFTl'WIIRT - ,s iMaggio 1925 - « Le condizioni meteorologiche sulle 
linee del commercio aereo mondiale » -- Non è una trattazione completa 
di un argomento vastissimo; solo alcune considerazioni di un competente 
che portano un notevole contributo allo studio scientifico di un problema 
es.senziale. 

25 Aprile 1925 - « Note pratiche .sul volo a vela » (Thomas). — L’argo- 
ment(2 è inesauribile, e vi è da parte di tutti i centri studiosi la tendenza 
a dare il nia.ssinio carattere scientifico alla pratica del volo a vela, anche 
(piesto studio entra in (piesto ordine di idee ed ha (pialche cosa di nuovo. 

« La velocità di un via,ggi() delle aeronavi economicamente più vantag- 
.giosa » (In.g. Steinitz). — Il iiroblema del rendimento economico dei diri- 
.git)ili è tracciato nei suoi vari asiietti ed invijostato matematicamente. 
L’articolista con una .serie di formule studia la (iiiestione in modo da faci¬ 
litarne un pratico svofigimento di .somma utilità per i costruttori ed i 11,a- 
vigatori. Fna i)iù diffusa tendenza a studiarla in tal modo faciliterebbe 
assai il progresso dell’areonavigazione. 

ZEIT.SCIIRIFT FUR FLFGtTECHN IK. - 28 Aprile. - « .àrmonica pro¬ 
porzione delle varie parti » (R. Vogt). — L’autore è di opinione che l’ae¬ 

rotecnica non abbia detto Ha sua ultima parola, e che la sagoma e le linee 
generali degli attuali aiiparecchi a cui si è arrivati quasi empiricamente 
possano essere tra non molto profondamente mixlificati da uno studio 
scientifico che si preoccupi della relazione matematica tra le varie parti 
dell’apparecchio. E’ un sa.ggio di tale studio che viene (pii dato, accessi¬ 
bile naturalmente .soltanto ai costruttori che siano unicamente scientifici. 

FLFGWt )CnE. - 16 Aprile - « àlotori con raffreddamento ad aria » (IL 
Gosslaul, — .Studiando l’avvenire dei motori con raffreddamento ad aria, 
che probabiilmente finiranno col conipiistarc .sempre più una posizione 
dominante, l’autore esamina sopratiitto le caratteri.stiche ed i van- 
t:;.ggi che pili) i>re.sentare il tipo con cilindri allineati, che egli prelcrisee 
al tipo a stella. 

RASSEGNE OLANDESI 

IIET VI.IEGVELD - .\prile 1925 - Tutto il numero è dedicalo in par- 
ticolar niixlc) al volo Glanda-Ilidie, che viene illustrato con resoconti e foto¬ 
grafie di alto interes.se. 

« I motori d’aviazione dal 1903 al 1923 » (C. Kuipers). — L’autore con¬ 
tinua l’accurato studio tecnico di tutti i più noti tipi di motori di aviazione 
pubblicando delle tavole di raffronto che po.ssono riuscire utilissime al 
costruttore aeronautico. 

RASSEGNE AMERICANE 

-VERO DIGEST - Maggio 192,3 - « L’aviazione e il mare » e « l’atUi- 
glie di esplorazione » sono due interessanti articoli che illustrano efficace¬ 
mente la preiiarazionc degli .Stati Uniti per una forte aviazione marit¬ 
tima. Speciale rilievo é dato alla descrizione dei nuovi apparecchi a lungo 
percorso l’N9. 

AVIATION - 15 Aprile - « I nuovi apparecchi commerciali ». — l’iù 
che la descrizione degli apparecchi stessi già noti, merita attenzione il 
confronto fra la tendenza dell’aeronautica civile americana che preferisce 
le piccole macchine, e ipielle realizzate o progettate in Europa, sjie- 
cialmente in l'rancia. 

« Stabilità e controllo degli aeroplani ». — Kroukovsky continua il suo 
dotto e comiileto studio con una buona appendice .sugli e(|uilibratori 
automatici. 

20 .\prile - « Il Sarato.ga varato ». — Gli americani orgogliosi di pos¬ 
sedere la più grande nave portaeroiilani del mondo, ne parlano molto; 
(|uesto articolo, .scritto in occasione del varo, ne illustra bene le caratteri¬ 
stiche. 

« Stabilità e controllabilità degli aeroplani ». — Con un’e<iuazione finale, 
forse un po’ arii.schiata termina l’apiiendicc iniziata nel numero pre 
cedente. .Menile tabelle di esempi che corredano lo studio possono servire 
id piccolo costruttore. 

27 .\prilc 1925 - « La regolamentazione del tratfii'o aereo ». — E’ l.'i 
dettagliata esposizione, con ciualche commento, deWe disposizioni studiate 
dagli Stati Uniti i)er la regolamentazione del traffico aereo. 

« Stabilità e controllo degli aeroplani ». — Continuazione del noto 
studio. Onesto articolo tratta della stabMità laterale, o ptr meglio dire 
ne comincia la trattazione con alcuni cenni elementari, sempre lucci.si 
ed utili. 

« .Schema di bombardamento aereo ». — L’articolo svol.ge la po.ssibilità 
dell’impiego di aeroplani .giganti quali trasportatori di altri i)iù pic¬ 
coli; nel iirogetto (luesti dovrelibero es.sere .guidati per radio ed essere 
lanciati col loro carico di csiilosivi direttamente contro il bcrsa.gIio. 

4 Ma,ggi() 1925 - « Stabilità e controllo degli aeroplani » — E’ 

([uinta parte che tratta delle varie disposizioni delle ali, preoccupandosi 
degli effetti dell’inclinazione dell’asse di rotazione sulla stabilità nel rullio. 





Il tallone d’Achille dell’aeroplano 

(ING. S. DE SANTIS) 


Incitamenti un po’.... rudi. 

Tempo verrà in cui rannunzio di un sinistro aviatorio 
produrrà neW'opinion e pubblica le medesime sensazioni che 
attualmente infonde nei misteriosi recessi del sistema ner¬ 
voso della umanità, la cronaca dej^li accidenti automobilistici, 
degli scontri ferroviarii, dei naufragi in alto mare. Oggi in¬ 
vece un qualsiasi incidente di aviazione, dovuto ad una qual¬ 
siasi causa, basta per far gridare al pubblico profano, pervaso 
dal giustificato stimolo che gli procura il naturale istinto della 
conservazione, l’anatema contro l’esordiente nuovo «istema 
di locomozione, come già faceva, un quarto di secolo addie¬ 
tro, contro l’automobile che definiva con i colori più foschi 
la carrozza della morte, il distruttore deirumanità, et similia> 
Se però ciò da una parte non concorre molto favorevol¬ 
mente ed in armonia con la encomievole propaganda che molti 
apostoli del nuovo mezzo vanno alacremente svolgendo perchè 
questo prenda definitivamente fra gli altri il posto che gh 
compete negli usi civili, d'altro lato un certo effetto benefico 
1(; produce indirettamente in quanto che sollecita i gloriosi ar¬ 
tefici a non dormire sugli allori ed a trarre profitto degli 
sfuessi cruenti e luttuosi ammaesitramenti. 

Ma invero, per gli artefici, un tale richiamo li sorprende 
già al lavoro, trattivi dall’amaro incitamento che direttamente 
perviene loro dalla espressione dei fatti stessi. Ma, intanto che 
dessi sono alla bell’opra intenti, crediamo non sia qui fuori 
proposito svolgere alcune considerazioni su certi indirizzi as¬ 
sunti in proposito da qualche studioso nella lusinga di poter 
cooperare secolui a rischiarare meglio l’intricato cammino nel 
quale si dimena, e rendergli più agevole la ricerca della v‘ia 
migliore ed indurlo a lasciare quella falsa nella quale si fosse 
avventurate!. 

L’aeroplano è stabile.... Ma intanlo!... 

l'na questione mal definita è quella della stabilità del- 
l 'aeroplano. 

Cosa avete voi da rimproverare alia stabilità di questo mi¬ 
rabile congegno che vi fa nell’aria prodigi che, non solo qual¬ 
siasi altro veicolo di terra e di mare, ma ben anche gli stessi 
esseri animati (Pégoud diceva : Gli uccelli non sanno volare!) 
non riescono a fare ; questo veicolo che attraver.sa da parte a 
|)arte impunemente la tem[)esta, questo veicolo che abbando¬ 
nato a sè stesso, in una posizione qualsiasi, nell’alto, ri¬ 
prende nello scendere nutoniaiÌL anienle, senza bisogno di al¬ 
cuna manenra, la sua linea di volo e la sua posizione cor¬ 
retta ; questo strumento che vi dà per tanto il più grande af¬ 
fidamento ed inquanto che esso non confida nella coopera¬ 
zione dubbia ed aleatoria del funzionamento di complessi mec¬ 
canismi e dispositivi, ma unicamente nella virtù congenita che 
gli conferisce semplicemente la linea fuggente che profila la 
sua forma snella e guizzante? La stabilità laterale? ne avete 
a josa col semplice impennaggio verticale caudale. La stabi¬ 
lità longitudinale? è sufficientissima quella che determina 
l’angolo diedro formato dall’impennaggio orizzontale posterio¬ 
re con le ali portanti. La stabilità trasversale? si potrebbe dire 


che quella .automatica non serve, ma diremo invece che per 
essa provvede bene e meglio la stessa manovra del pilota. 

Ma, dirà qualcuno, int.anto gli a|)parecchi sci\'olano d’a¬ 
la, scivolando di coda, si avvitano, s’imbarcano, cadono a 
piatto, capottano, ecc. eco. 

L’angelo lutelare della stabilità: 

La velocità ! 

.Abbiamo detto che l’aeroplam) è stabile, ma abbiamo ta- 
, ciuto la conditio sine ijiia non; la velocità del voìIo relativo- 
.Siccome è all’azione di quest’ultimo che è dovuto il fenome¬ 
no della sostentaziorK' dell’aiiparecchio e quello della sua sta¬ 
bilizzazione, ne viene che, oltre un certo valore x'ritico della 
velocità, l’aeroplano si trova sprovvisto di (ju.alsiasi stabi¬ 
lità. E non si illudano gli inventori del meccanismi stabiliz¬ 
zatori ausiliari che qLiesti nel caso jiotH'ssero esercitare una 
qualsiasi .azione benefica ])oi,chè questi non hanno altro uf¬ 
ficio che quello di richiamare in giuoco gli stabilizzatori aero- 
dinamici i quali per la mancanza della vqlocità iVscessaria 
del vento relativo, restano anche essi senza effetti come lo 
resterebbero lo stesso anche se venissero manovrati dal me¬ 
desimo pilota. F- quindi Taoroplano ,cade, scivola, s’avvita 
loro malgntxio_ 

C’è in vero un’attenuante: 

Precipitando dall’aito l’aeroplano acquista \elocità sotto 
l’influenza acceleratrice dovuta all’azione della gravità e 
quindi acquista di nuovo sia le sue qualità sostentatrici che 
quelle stabilizzatrici. Però in tal caso perchè vi sia salvez¬ 
za, subentra un’altta condizione sostanziale e cioè quella che 
l’aeroplano si trovi sufficientemente in alto, in moclo da po¬ 
ter raggiungere la sua velocità di equilibrio prima di fare il 
poco gradito incontro con il suolo o con qualsiasi altro osta¬ 
colo. Cosicché noi potremmo ritenere come assiomatica la sta¬ 
bilità e la sicurezza dell’aeroplano se questo potesse restare 
perennemente nell’alto. Ma, ahimè! Pulcinella, cui non gar¬ 
bava navigare», .si giustificava col dire : Per mare non ci 
sono taverne. Oggi direlibe : K per aria, tanto meno. Ed in 
ciò dovrebbero convenire anche i nostri bravi aeronautici, 
non certo per un eguale seniimento di pusillanimità, ma per 
delle perfettamente identiche ragioni materialistiche. Cosicché 
una volta partiti, volenti o nolenti, bisogna necessariamente 
f.ar ritorno su questa nostra ben ospitale terra, per lo mqno 
con le... proprie spoglie. .Ma se poi vogliamo restituirci ai 
nostri cari nelle identiche condizioni nelle quali siamo par¬ 
titi, occorre che ci preoccupi il fatto che proprio nel momen¬ 
to in cui il nostro viaggio sta per aver termine e proprio .a 
cagione di ciò va scom'parendc. la condizione necessaria per 
una tranquillante sicurezza, cioè c|uella della lontananza del 
suolo'. Certo non è possibile raggiungere il suolo restando nel 
tempo stesso sempre lont.ano d.a esso. Ma siccome la sua h'n- 
tananza è resa necessaria unicamente dal pericolo della per¬ 
dita di velocità, ne viene che noi possiamo infischiarci della 
vicinanza del suolo, però a patto di non perdere per qual¬ 
siasi ragione la velocità di equilibrio necessaria. 
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Il demone insidiatore in agguato alTatterraggio: 
La . 

Dunque la salvezza sta nella velocità. Noi per prudenza 
conserveremo nel volo tViscendente, come del resto ordina- 
l'iamente si pratica, un’djidatura preferibilmente più celere 
di quella in volo normale, ('on ciò avremo ancora anche un 
altro enorme vantaggio di cui faremo cenno in seguito. 

.Ma oceorre qui, prima di andare oltre, fare qualche giu¬ 
sta osservazione. 

Noi abbiamo dotto che vogliamo renderci alla madre ter¬ 
ra anima e corpo e non soltanto con quest'ultimo. Ora pren¬ 
dere contatto col suolo con tro[)pa premurosa velocità, si ri¬ 
schia incorrere neH’effetto oj^posto a quello desiderato. Ed 
ecco una nuova pteoccupazione, quella dell’atterraggio pro¬ 
priamente detto- 

E’ tale questione che noi ora particolarmente trattere¬ 
mo. IVrò vogliamo prima stabilire definitivamente quanto si 
desume da quanto abbiamo innanzi detto e cioè che neirae-i 
roplano ordinario non esiste una questione di stabilità, ma 
una questione di perdita di velocità e che per tanto per la 
sicurezza del volo è necessario che ìa velocità stessa non di- 
scanda mai ctl disotto di un certo valore fino alla più im¬ 
mediata prossimità del suolo. 

Guardando il pericolo . 

La discesa deH’acroplano ordinariamente si verifica se¬ 
condo una traiettoria più o meno inclinata rispetto alla oriz¬ 
zontale. Cosicché se l’aeroplano piglia contatto col suolo men¬ 
tre è animato da una notevole velocità, si verificano effetti che 
potrebbero essere disastrosi e che sono di natura diversa se¬ 
condo che prevale nell’urto la componente verticale e quella 
orizzontale della velocità. 

La componente verticale può senz’altro determinare lo 
schianto deH’intcro .'v|q)arecchi(> e la catastrofe per chi vi si 
trova dentro. La componente orizzontale invece determina il 
capotwge dell’apparecchio stesso sotto l’azione del momento che 
si determina tra la foi-za d’inerzia riconcentrata nel centro 
di massa delTin^kme e la resistenza che si manifesta nel 
punto di contatto delle ruote del carrello col suolo. 







C'osicchè altra condizione di sicurezza è che il contatto coi 
suolo non si deve verificare che solo quando la componente 
verticale della velocità è stata completamente annullata, o per 

10 meno ridotta ad un valore trascurabile (qualche metro al 
secondo), e la componente orizzontale sia ridotta di tanto che 

11 momento roveisciante gn (fig. 1), dovuto all'inerzia della 
massa, risulti inferiore a quello stabilizzatore opposto gp do¬ 
vuto al peso della massa stessa e riconcentrato nello stesso 


centro g opportunamente rovesciato all’indietro a mezzo della' 
manovra. 

Ora esamineremo brevemente com’è possibile conseguire' 
praticamente tali due distinti risultati. Incominceremo ad esa¬ 
minare prima il caso della componente verticale. 

La componente verticale. 

Per annullare la componente verticale del moto obliquo di¬ 
scendente basta semplicemente, al momento opportuno mano- 
\rare il timone di profondità nel senso da far cabrare l’appa- 
reochio ed in modo che la traiettoria, attraverso un inflesso, , 
da inclinata si trasformi in orizzontale e si protragga paral¬ 
lelamente al suolo a pochi centimetri di distanza da es.so. 

.Abbiamo detto: basta sem])licemente manovrare; ma non 
è esatto : occorro qualche altra cosa, altrimenti la stessa ma- ' 
novra, invece di neutralizzare la componente verticale, può 
avere per effetto di accentuarla ancora maggiormente. Per 
tanto si rende necessario approfondire alquanto la questione 
onde poter pervenire con cognizione di causa ad una seria 
conclusione. 


Gli altri elementi che informano 
il volo librato e rapporti relativi. 


Se noi sul diagramma polare della fig. II riportiamo, par- - 
tendo dall’origine O, su ciascun raggio vettore la velocità OF ■' 
di equilibrio caratteristica che un dato aeroplano in voi plané" 
assume sulla traiettoria discendente, inclinata rispetto alla . 
orizzontale dello stesso angolo che forma ciascun raggio vet¬ 
tore con l’asse DI', avremo naturalmente che mentre la pro¬ 
iezione di tale velocità OF sull’asse OF ci dà il valore della 
componente ''orizzontale di essa, l’altra proiezione sull’asse i- 
OTF ci dà il valore della componente verticale. Cosicché la • 
curva pelare V risvdtante ci dà mcxlo di avere sott’occhio si¬ 
multaneamente, e poter valutare le relazioni che intercedono 
tra loro, tutti gli elementi caratteristici che concorrono alla ' 
formazione del fenomeno del voi plané in tutti i suoi regimi 
possibili, e cioè : 

a) l’angolo d’incidenza delle ali ; 

b) la {tendenza della traiettoria discendente ; 

c) la velocità OF di equilibrio sulla traiettoria stessa;^ 

cl) la componente orizzontale Ov di detta velocità ; 

e) la componente verticale OlF della velocità mede¬ 
sima. 


In tal modo possiamo esaminare come essi variano col va¬ 
riare del valore dell’angolo d’incidenza delle ali partendo, per 
esempio, da quello di zero gradi andando in .su. 

Cosi vediamo che con l’aumento dell’angolo d’incidenza si 
stabiliscono successivamente quattro cicli differenti di regimi 
di volo. 

Nel primo ciclo sii ha che : 

ai) aumentando l’angolo d’incidenza : 

h) diminui.sce la pendenza della traiettoria; '• 

r) diminuisce la velocità OF di equilibrio; V 

d) aumenta la componente orizzontale Ov ; 

e) diminuisce la componente verticale OTF’; 

e ciò fino alla traiettoria di minima pendenza corrispondente, 
nel caso, all’angolo d’incidenza di 6° (angolo di minima tra-, 
zione) ed al raggio vettore tangente alla curva polare C. 

Continuando ancora ad aumentare l’angolo d’incidenza ol 
tre tale valore si ha che ; 

h) aumenta la pendenza della traiettoria; 

c) diminuisce la velocità di equilibrio OF; 

d) diminuisce la componente orizzontale Ov; .j 

e) diminuisce la componente verticale OTF’. 

Conte si vede in questo secondo ciclo invertono di .senso 
sia la variazione della pendenza della traiettoria, sia la com¬ 
ponente orizzantale della velocità, e ciò fino alla traiettoria di- 
minima velocità di caduta verticale corrispondente nel dia-| 


i 
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gramma all’angolo d’incidenza di 8° (angolo di minima po¬ 
tenza) ed al raggio vettore che incontra la curva C nel punto 
di contatto deH’crdinata ad essa tangentu. Incidentalmente no¬ 
tiamo che l'ampiezza di tale ciclo, e cioè l’angolo formato dai 
due raggi vettori () 6° e O 8“^, è tanto più ristretto quanto più 
alto è il rendimento aerodinamico dell’aeroplano in esame. 
Un aetroplano ideale che avesse una resistenza alla penetra¬ 
zione nulla (finezza infinita) la curva polare (' relativa ri¬ 
sulterebbe tangente all’asse Ov ed i due raggi vettori in que¬ 
stione cadrebbero anche essi naturalmente in coicidenza con 
/ 

quest’uH imo. 

(Continuando ancora ad aumentare l’angolo d’incidenza, 
si ha che : 

b) aumenta la pendenza della traiettoria; 

(•) diminuisce la velocità di equilibrio OV; 

c) diminuisce la componente orizzontale Ov ; 

d) aumenta la com|K)nente verticale 0\V. 

(fosicchè in questo terzo ciclo inverte di senso solo la 

variazione della componente verticale fino alla traiettoria di 
all’angolo d’incidenza delle ali portanti di 15° ed al raggio 



minima veìocifà di equilibrio corrispondente nel diagramma 
vettore che incontra la curva polare C nel punto di contatto 
della tangente ad esso raggio perpendicolare. 

Dopo tale valore, con l’aumentare ancora dell’angolo di 
incidenza, aumenta anche il valore della velocità di equili¬ 
brio OV, cosicché, da quinci in poi, in questo quarto ed 
ultimo ciclo, con l’angolo d’incidenza, aumentano nel loro 
valore tutti gli altri elementi del volo librato escluso solo la 
componente orizzontale Ov della velocità. 

Da quanto sopra abbiamo analizzato risulta che il pi¬ 
lota ha la facoltà, su di un dato aeroplano, di modificare a 
suo talento tutti gli elementi del voi plané, mediante la sem¬ 
plice manovra del timone di profondità e le conseguenti va¬ 
riazioni dell angolo d’incidenza, [xìrò entro limiti molto ri¬ 
stretti. Difatti a lui sono interdette, secondo quanto abbiamo 
finora esaminato, traiettorie di pendenza Inferiore a quella 
consentita dall’angolo di minima trazione caratteristico e non 
è possibile a lui ridurre il valore della velocità di equilibrio, 
o di quello di una delle sue componenti, oltre certi limiti 
senza compromettere quelli degli altri. 


Gli effetti del passaggio da un 
regime di voi plané ad un altro. 

Per dire però l’ultima parola in proposito giov.a appro¬ 
fondire ancora oltre l'analisi tla noi intrapresa deirimportante 
fenomeno del volo librato. Ed esaminiamo un po’ ciò che si 
verifica nel c.asc) di passaggio da una traiettoria discendente 
ad un’altra di pendenza maggion' e propriamente supponiamo 
che tale passaggio si verifichi dalla traiettoria di 0° (fig. II) 
A quella di 4°. 

Naturalmente le due traiettorie, in definitiva, formeranno 
tra loro un certo angolo O p p' (fig. Ili) e la traiettoria finale 
si protrarrà secondo la traccia p p' nelle condizioni generali 
corrispondenti al nuovo angolo d’incidenza come noi abbiamo 
precedentemente esaminato. 

Però occorre tener j)resente che la velocità di equilibrio 
dell’insieme sulla primitiva traiettoria era superiore a quella 



che ora lo anima sulla traiettoria successiva e di una quan¬ 
tità (fig, II) 

V’ K" -- O 7" — OV’. 

(die ne è avvenuto di tale differenza di velocità? Che 
influenza ha essa esercitata sulla fase di transizione che è 
interceduta tra l’un regime e l’altro? 

Cerchiamo d’indagare con la scorta di ciò che abbiamo 
più sopra stabilito. 

Noi abbiamo visto che in voi platìé ad ogni angolo di 
incidenza delle ali portanti corrisponde una determinata velo¬ 
cità 1 di equilibrio ed a questa una determinata pendenza 
della traiettoria. Ora è evidente che se invece la velocità del¬ 
l’apparecchio, per l’influenza di un’azione acceleratrice qual¬ 
siasi come può essere quella del motore o quella di forza 
viva acquisita, risulta maggiore di quella che può determi¬ 
nare in volo librato isolatamente l’azione della gravità, con 
un determinato angolo di incidenza delle ali, la pendenza 
della traiettoria risulterà minore di quella caratteristica cor¬ 
rispondente allo stesso angolo d’mcidenza nel volo librato 





detto. Cosicché passando, in volo librato, da un angolo di 
incidenza di volo minore ad uno maggiore, la traiettoria che 
ne risulta non è immetilatamente quella della pendenza cor¬ 
rispondente al puovo angolo di incidenza in v^olo librato. 
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ma di pendenza sensibilmente superiore e che può risultare, 
secondo il caso, anche nulla (orizzontale) od anche di segno 
inveì tito ((ascendente) cosi come se fosse in azione la forza 
propellente del motore vera e propria che nel caso è invece 
sostituita dalla forza viva immagazzinata nella massa del- 
rinsieme. 

Naturalmente tale foiva viva che si rende libera nel pas¬ 
saggio da un angolo di incidenza minore ad uno maggioce, 
risulta limitata ad una quantità definita caso per caso. Co¬ 
sicché essa va gradualmente esaurendosi a misura che viene 
assorbita dall’azione antagonista della gravità e da quella 
(k'ila resistenza dell’aria alla penetrazione^ Ne viene cosi che 
appena essa è completamente svanita e l’aeroplano si trova 
di nuovo a planare sotto la esclusiva azione della gravità 
esso si trova a percorrere precisamente la traiettoria che ha 
la petndenza corrispondente a quella caratteristica del volo 
libraUì con quel determinato angolo d’incidenza delle ali por¬ 
tanti. ('osicché il passaggio da una traiettoria all’altra non 
si verifica nel modo brusa) come è indicato nella fig. Ili, ma 
attraverso una fase sinussoidale di transizione come è indi¬ 
cato nella fig. IV e cioè dopo un certo movimento ascen¬ 
sionale. 

Preziosa prerogativa. 

('iò però a seguito di un passaggio brusco da un angolo 
d’incidenza all’altro. Se invece il pilota manovra opportuna¬ 
mente e progressivamente, esso può ottenere che il raccor- 
damento tra le due traiettorie, quella iniziale e quella finale, 
si effettui attraverso una traiertoria orizzontale invece che 
ascensionale. In tal caso il passaggio assume l’andamento 
indicaci dalla fig. V. Tale andamento lo si può considerare 
suddiviso in cinque fasi distinte: la fase oa di origine; la 
fast' ab di raccordamento ; la fase he di tratto orizzontale ; 
la fase cd di secondo raccordamento ; e la fase de finale. La 
realizzazione co.rret5a di un tale ciclo ha una importanza 
grandissima in quanto che è desso solo che può permettere 
al pilota di effettuare un atterraggio corretto e scevro al 
massimo grado possibile di pericoli. Basta a tale uopo che 
egli manovri in modo che il tratto orizzontale bc della traiet- 
tori.a si svolga a pochi centimetri di altezza dal suolo e che il 
contatto con questo si verifichi dopo l’effettivo completamento 
della fase ab di raccordamento e cioè quando si è comple¬ 
tamente estinta la componente verticale della velocità del- 
l'apparecchio. 



Tutto ciò è possibile, ripetiamo, a condizione che l’aero- 
jdano nella fas<“ iniziale oa abbia insita una velocità sufìlì- 
ciente a render libera una quantità di forza viva utile che 
non s’abbia ad estinguere nella resistenza al moto prima dei- 
respletamento completo della fase ah e del tratto orizzon¬ 
tale he in modo che in caso del subito apparire dì un osta¬ 
colo imprevisto lo si possa superare ed evitare cosi un po.s- 
siblle sinistro. 

Kd ecco che questo meraviglioso congegno che è l’aero- 
[)lano ha ccvngeniti, nella sua semplicità, due preziosi coef¬ 
ficienti di sicurezza : due motori, infallibili e sempre pronti, 
di riserva... 


L’uno, rappresentato dalla quota altimetrica alla quale 
si trova al momento dell’arresto del motore a benzina, gli 
permette di atterrare in un punto qualsiasi della zona sotto¬ 
stante e per una estensione tanto più lata quanto più perfet¬ 
ta è la sua costruzione e quanto più in alto esso si trova* 
L’altro, rappresentato dalla energia cinetica immagazzinata 
sotto forma di forza viva nella massa del suo insieme, gli 
permette di atterrare con una velocità verticale nulla e quin¬ 
di in condiioni da non temere i funesti effetti della caduta 
verticale. 

Dalla padella nella bragia. 

Cosicché la velocità dell’aeroplano nel voi pìané è utile 
e necessaria sia per conservare inalterata l’efficacia della sua 
stabilità, sia per effettuar* un atterraggio corretto relativa¬ 
mente all’influenza aleatoria che può avere la presenza della 
componente verticale della velocità. 

Ma noi già dapprincipio abbiamo rilevato che non è .solo 
la componente verticale della velocità di traslazione quella 
che cagiona tutti i guai dell’atterraggio : v’è anche la compo¬ 
nente orizzontale che ha la sua non trascurabile parte. Se 
.abbiamo visto come è possibile scongiurare, e come effetti¬ 
vamente nel fatto pratico si scongiura, la prima con tutti 

0 ^ 



tijc olojL w. 


i suoi (loplorali effetti, occorre ora esaminare se sia possi- 
bile ottenere un eguale risultato, naturalmente senza alcun 
pregiudizio di quello già ottenuto per il primo, anche per 
il caso della componente orizzontale. 

Esaminiamo a tal proposito come sì svolge il fenomeno 
completo dell’atterraggio. 

Lo schema della fig. V si trasforma in quello della 

{.fi fase oa è quella inizialei; la fase ah è quella di rac¬ 
cordamento; la fase he è quella di volo pianeggiante oriz¬ 
zontale in immediata prossimità del suolo; la fase cd è quella 
di secondo raccordamento interrotta però fin dal suo inizio 
dalla presa di contatto delle ruote dell’aeroplano col suolo; 
la fase de è quella del rullamento deH’neroplano sui suolo. 

.Abbiamo già rilevata la convenienza di far si che il tratto 
orizzontale bc si.a il più lungo possibile, tanto piu che dopo 
tutto il pilota ha la facoltà di inlterromperlo nel momento 
opportuno, mentre d’altra parte risulta ovvio che è il tratto 
finale de di rullaggio quello più pericoloso e che per tanto 
deve essere ridotto il più che sia possibile sia in estensione 
che in velocità. Ed eccoci finalmente addivenuti alla questJone 
capitale alla quale in definitiva si riducono tutte quelle altre 
che riflettono l’importante argomento- 

Le soluzioni proposte: 

La riduzione della velocità di equilibrio. 

I sistemi proposti per ovviare agli effetti disastrosi do¬ 
vuti alla componente orizzontale della velocità del volo al- 










L’ALA D’ITALIA 


167 


l’atterraggio si possono distinguere in tre categorie. Per prima 
esamineremo quella che tende risolvere la questione mediante 
una congrufa riduzione della velocità di equilibrio diretta- 
mente limitando però le nostre considerazioni solamente a 
quei sistemi che riteniamo di maggiore importanza. 

Il sistema classico della categoria in esame è quello che, 
per ridurre la velocità di equilibrio, effetua il volo librato ai 
cosiddetti regimi lenti. 

Dal diagrama polare della fig. II si rileva che ciascuna 
pendenza del volo librato ammette due velocità di equilibrio 
differenti : una velocità maggiore ai piccoli angoli d’incidenza 
(regimi rapidi) fino alla traiettoria di minima pendenza, e 
una velocità minore ai maggiori angoli di incidenza (regimi 
lenti). Le minime vcloctià di sostentazione che tanto decan¬ 
tano i costruttori d’aeroplani si riferiscono appunto a quelle 
realizzabili con tali regimi e propriamente essi costruttori so. 
gliono contrapporre la velocità minima di sostentazione a 
quella massima di traslazione (scarto massimo di velocità). 
Però utilizzare |rer l’atterraggio tale velocità ridotta è, per 
quanto abbiamo detto, un grave errore. E’ facile rilevare dal 
diagramma che marciando ai forti angoli d’incidenza (regimi 
lenti) è ben vero che con la riduzione della velocità di equi¬ 
librio si riesce a ridurre sensibilmente anche la sua compo¬ 
nente orizzontale, ma d’altra parte, mentre succede l’inverso 
per la componente verticale, si ha ancora che la insigni¬ 
ficante quantità di forza viva che si rende libera nel pasiSare 
all’atto della ripresa, daH’angolc d’incidenza di volo a quelli 
maggiori che restano disponibili, è \nsufficiente a neutraliz¬ 
zare completamente la componente verticale della velocità, ch<; 
per giunta à accresciuta, per cui l’accidente si rende Inevi¬ 
tabile. h ciò sì badi, sia che la variazione degli angoli d’in¬ 
cidenza venga effettuata con i sistemi ordinarii, sia venga 
effettuata n ediantie quei sistemi speciali che costituiscono gli 
apparecchi ad incidenza variabile (detti così per il fatto che 
le ali portanti sono oscillabili rispetto all’asse longitudinale 
deirinsieme). L’unico vantaggio presentato da questi ultimi 
sugli altri, a parer nostro, è quello di nkrn far concorrere alla 
frenatura della velocità la maggiore resistenza alla penetra¬ 
zione (perdite di finezza) offerta, nel caso degli aeroplani or¬ 
dinarli, dal corpo dell’apparecchio che, seguendo l’inclinazione 
delle ali, si dispone di traverso sulla traiettoria e quindi de- 
teimina un abbassamento ed un restringimento della curva 
polare (^ sul diaframma della fig. II, che assume la forma 
e la disposizione della curva tratteggiata C’. 

Sistema teoricamente più razionale sarebbe quello, da 
tempo da tutti proposto ma da nessuno ancora attuato, del¬ 
l’aeroplano ad ali a superficie variabili. Questo però si pre- 
s^^nta di difficile soluzione pratica e forse questa è la ragione 
per cui non si sono visti in atto neimmeno dèi semplici tenta¬ 
tivi sperimentali. Basta pensare al fatto che la estensione 
della superficie alare dovrebbe crescere in un rapporto molto 
maggiore (circa la seconda potenza) di quanto si vuole di¬ 
minuisca la velocità dì equilibrio. 

Maggiori speranze ha, in questi ultimi tempi, fatto na¬ 
scere il sistema Handley-Page a superficie scomponibili ed 
il sistema dei cilindri rotanti del Flettner e derivati. Però 
è bene non illudersi di attendere dei risultati radicali ed esau- 
riefiti da parte dì tali e simili sistemi. Comunque è bene che 
nel caso si tenga presente che per conservare in questi il 
momento stabilizzatore necessario che devono fornire gli ap- 
tiositi organi è d’uopo che il sistema inncA'atore interelssi 
sia le ali portanti che quelle stabbi lizza tri ci, e specialmente 
gli equilibratori laterali, altrimenti la stabilità, e la mano¬ 
vra stessa equilibratrice e direttiva di tali organi, resta priva 
di efficacia per la diminuita velocità del vento relativo. Altra 
condizione cui devono rispondere tali sistemi è quella che essi 
non devono importare nella riduzione di velocità una sensi¬ 
bile alterazione del rapporto KxlKy per non incorrere nel¬ 
l’inconveniente già lamentato dell’abbassamento e della defor¬ 
mazione della curva polare C. 


La riduzione della velocità nel rullaggio. 

Questa seconda categoria si presenta più pratica e razio¬ 
nale della prima specie per il fatto che, mentre non attenta 
in alcun modo le condizioni trovate necessarie per eliminare 
et mpletamente la comi>onente verticale della velocità, tende 
a combattere direttamente la componente orizzontale della ve¬ 
locità stessa e proprio nel momento in cui essa diventa peri¬ 
colosa- 

Raggiunta nell’atterraggio la fase bc (fig. V’I) del volo 
orizzontale in prossiniità del suolo, con una velocità sufficiente 
a far cercare per un certo tratto a raggiungere il punto più 
c< nveniente [)er poggiare, fatto ciò la velocità residuale può 
essere benissimo spenta in un rullaggio di brevissimo tratto 
così come si verifica per il caso degli altri veicoli terrestri. 
Basta per tanto semplicemente fare in modo che l’apparec¬ 
chio si trovi frenato sul suolo nelle identiche condizioni di 
un automobile, di un carro ferroviario e cosi via. E si può 
far meglio ancora e cioè : atterraggio sui pattini invece che 
sulle ruote, angolo di incidenza delle ali negativo nel mo¬ 
mento del rullaggio per aumentare l’aderenza sul suolo; con- 
coiso ausiliario di un erjjice caudale addentante il suolo co¬ 
mandato al momento opportuno da un pedale... e chi più ne 
ha più ne metta. Na(uralmente ciascuna di tali soluzioni 
trae .seco un cumulo di altre questioni da risolverei a loro 
volta, fra le quali la più importante è quella del momento 
rovesciante che si determina (capotata) ed altre ancora, e noi 
ci proponiamo di ritornare al più presto su tale argomento 
che è divenuto di attualità per un analogo concorso che pare 
abbia intenzione di bandire molto opportunamente il Com¬ 
missariato Italiano dì .Aviazione ed avremo cosi modo di ve¬ 
dere che rargomento non presenta poi delle difficoltà assolu¬ 
tamente insormontabili. 

Tralasciamo di menzionare in tale categoria i sistemi di 
frenatura aerodinamici perchè di scarsa efficacia e quelli che 
si servono della rotazione dell’elica invertita nel senso del moto 
e nel passo perchè alla mercè del dubbio funziorfamentò del 
motore che pur bisogna sempre paventare in circostanze tanto 
delicate. 

Velocità del sosfentatore indipen¬ 
dente dalla velocità 'del veicolo. 

Ma la soluzione e.sauriente e radicale è data da questa terza 
categoria. 

La sostentazione' è un fiore che nasce dalla velocità, disse 
un compianto pioniere de! volo umano. E siccome l’aeroplano, 
fin quando non poggia sul suolo, ha bisogno della sostenta¬ 
zione e quindi: della velocità, è ovvio che, se questa nel mo¬ 
mento di atterrare è necessaria nel srtstentatore per la sicu¬ 
rezza del volo, mentre è superflua e pericolosa invece, per il 
veicolo, l’unica è quella di rendere, indipendente il moto del- 
dell’uno da quello dell’altro in modo che al momento di atr 
ferrare il sostentatore abbia tutta intera la sua velocità, men¬ 
tre il veicolo da parte sua appena appena quella, che gli per¬ 
metta di congiungersi alla madre terra in un affettuoso bacio. 

■A tale concetto si inspirano tutti i sistemi elicotteri, l’ait- 
togiro T.a Cierva, l’ala rotativa Odin, ecc. ecc. 

Ma ecco che a tal punto ci accorgiamo che mentre ci 
adoperavamo a rattoppare la ciabatta di .Achille i)er preservare 
il suo tallone vulnerabile rimasto allo scoperto, abbiamo de¬ 
cretata inavvedutamente la fine dell’oggetto delle nostre pre¬ 
murose cure. 

Non è il caso di spargere qui lagrime da coccodrillo in 
proposito. II vizio congenito dell’aeroplano, è inutile nascon¬ 
derlo, è insanabile. Si troveranno dei ripieghi, dei palliativi 
che praticamente daranno anche delle soddisfazioni quali vere 
q proprie soluzioni e con un po’ d’adattamento e buona vo¬ 
lontà si finirà col tempo a non più accorgersi della loro natu- 
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ra non genuina, ma ciò fino a quando non vi sarà di maglio, 
fino a quando l’elicottero od un suo affine non renderà apna- 
riscente, col confronto delle sue prerogative, le mal celate 
deficienze del suo glorioso predecessore il quale resterà così 
indubbiamente relegato dagli usi civili. 

Certo lo spodestato non potrà pertanto far buon sangue, 
()er il colpo infertogli col molesto intruso e saprà ben atten¬ 


dere l’ora della riscossa quando le ferree porp' del temi)io di 
Giano faranno risentire di nuovo (grattiamoci) il loro terribile 
cigolio ed i baldi figli di Pietro Micca, con la Patria in pe¬ 
ricolo, accorreranno ad esso per le sue speciali qualità di agi- 
lità e destrezza di cui nessun altro congesoit) umano .lotrà 
contendergli l’insuperabile primato cbe, nelTallo, lo renderà 
sempre il despota invitto dello spazio. 


Divagazioni sul... tallone d’Rchille 

I.’Kurejfio collaboratori- IiiK. I)c-Sanctis non tm- ni- vorrà certamente se 
mi permetto di far se^nire alle dociimentazioni che attestano la sua pro¬ 
fonda competenza, iiualche modesto accenno che suyKferito,.. dalla mia 
incom-petenza che non ha nessuna pretesa... di rettifica. Mi guarderei bene 
ilal misurarmi in una discussione a contenuto tecnico dopo la pretr.e.ssa 
fatta. 

berciò più che un carattere di osservazione le poche righe che ag¬ 
giungo accoppiano quello di una pacifica di.scussione che avrà come risul¬ 
tato ili farmi offrire una buona lezione, che da accorto allievo ascolterò 
volontieri. 11 problema dell’atterraggio nei velivoli è senza dubbio di ca¬ 
pitale importanza i)erchè api)ena ci si è stx>stati <li un i)almo da terra, 
questa diventa la peggiore c più insidio.sa nemica capace di giuocarci dei 
tiri birboni ! 

I,e figure V e VI ilanno indubiamentc... il metoilo per l’atterraggio 
ideale e teoricamente la maggiore velocità acquisita dal velivolo nella pic¬ 
chiata o a cui fa seguito la manovra di richiamo a b viene ad e.s.serc smor¬ 
zata dal volo radente al suolo b c per moilo che il contatto delle ruote col 
suolo avviene quando l’ai)i)arecchio ha quasi persa la sua totale velocità ed 
in condizioni di perfetta stabilità. Io ritengo però che una delle determi¬ 
nanti degli incidenti di atterraggio debba ricercarsi non nell’osservanza 
di quanto è ormai una manovra normale, ma più precisamente nell’errato 
calcolo in cui la fase di richiamo u b pos.sa essere compiuta. Infatti tale ma¬ 
novra potrebbe ritenersi normale in tutti gli atterraggi, ma che avviene se 
la fase a b non è compiuta alla quota richiesta? Generalmente si verifica, che 
richiamando l’apparecchio lutando questo è ancora troppo lontano dal suolo la 


traiettoria b c compiuta partillelauiente :d snob) si ma tid una quota troppo e- 
levata farà trovare l’apparecchio nel punto il con una insufficiente velocità per 
la .sostent.izione. E’ in tedi casi che l’apparecchio urta il terreno come 
una massa inerte : l’apparecchio compie il tradizionale Inim a cui fa seguito 
molte volte la capottata. Gn altro ca.so che determina tede guaio è anche 
l’attcrraggio genericamente definito seduto non perchè riteniamo che 
l’apparecchio po.ssa cadere di colla, perchè sarebbe come di lanciare un 
sas.so attaccato ad una cordicilla e pretendere che nella fase discendente 
il sas.so sia tra.seinato in basso dalla cordicella, ma perchè sulla ccxla 
l’apparecchio è costretto dal pilota coi comandi, vuoi per errata manovra 
vuoi anche per calcolo di ottenere dal i>attino di coda un’azione di frena¬ 
mento... quando l’apparecchio va tropi«) alilegramcntc verso qualche osta¬ 
colo. Il mio maestro risponderà certamente che è impossibile dare norme 
rigide a cui attenersi nel compiere la manovra a b, ehe snoie es.sere di¬ 
versa da apparecchio ad aiiparccchio sia per velocità di piane, superficie 
l'ortante più o meno forte ecc. Ho toccato solo il tasto per mettere in 
rilievo da dove la comunità degli incidenti lamentati traggono quasi sem¬ 
pre la loro origine. -Ml’azione di smorzamento della fa.se b c contribui.sce 
anche il vento poiché vi si atterra contro per nnxio che la velocità ridotta 
del velivolo viene ad acijuistare un maggior coefficente di sostentazione in 
virtù del vento che investe i iiiani. Ma non .sempre si rie.sce a iirendere il 
vento nella direzione esatta oppiir raffiche violente perturbano la stabilità 
dell’apparecchio ed allora la fa.se b c richiede qualche « spuntatina » di mo¬ 
tore perchè giustamente considera l’Ing. l)e-Sanctis la sicurezza sta nella., 
velocità ed anche que.sto ca.so speciale riafferma il principio. \ conclusione 
non ho ne.ssuna pretesa di smentire le saggie argomentazioni ho aggiunto 
semplicemente qualche dato di fatto desunto... dal vero. 

C.ASTICI.KI.XI 


IL PROBLEMA DEGLI ELICOTTERI 


STUDIO DI UN TIPO SPECIALE DI ELICOTTERO 

Ing- E. GARURKA 


E’ convenuto di chiamare elicotteri gli apparati più pe¬ 
santi dell’aria capaci di effettuare una salita ed una discesa 
in senso verticale, colla possibilità di arrestarsi in un punto 
fis.so dello spazio, o di traslarsi orizzontalmente. Salvo il fit¬ 
to della traslazione, nessun apparato appartenente alla cate¬ 
goria del più pesante, soddisfa oggi alle altre condizioni. 

Tentativi molteplici sono' stati fatti, ed in molti paesi col¬ 
l’efficace aiuto dei governi, i quali, per l’importanza che mi¬ 
litarmente avrebbe una completa soluzione del problema del¬ 
l’elicottero, non hanno mancato di sorreggere finanziaria- 
mente le difficili e costose esperienze. Anche il Genio Aero¬ 
nautico Italiano si è fatto ragione dell’urgenza di concorrere 
allo scopo con una soluzione di origine nazionale ; e nel 1923 
e 1925 sono stati indetti due concorsi per invitare le Officine 
e gli inventori italiani, a studiare il problema, ed a presen¬ 
tare apparati capaci di soddisfare a determinate condizioni. 

L’iniziativa del Commissariato di Aeronautica non ebbe, 
col concorsoi del 1923, felice risultato; esso, a quanto ci consta, 
è andato deserto ; le condizioni del nuovo concorso non sono 
tecnicamente molto diverse dal primo, essendosi migliorata 
solo la condizione finanziaria sotto l’aspetto di un maggior 
beneficio riservato al vincitore; onde è presumibile che l’ef¬ 
fetto ne debba essere all’incirca il medesimo^ Forse il princi¬ 
pio fondamentale di addossare tutto l’onere nella costruzione 
ai costruttori od agli inventori, colla lusinga di un premio 
aissai aleatorio, non è tale da invogliare il capitale italiano, 
che, sia per le condizioni del mercato nazionale, come per la 
deficienza, non può avere un sufficiente spirito di coraggiosa 
iniziativa che lo inviti ad affrontare i rischi. E a ciò natural¬ 
mente) concorre la meschinità dei risultati finora raggiunti 


nelle esperienze fatte all’estero, e le enormi spese incontrate 
per ottenerli. Poiché, per quanto si sia detto sulle prove fatte 
dal Governo francese e inglese e dagl’industriali tedeschi, sta 
il fatto che, sino ad oggi, non esiste un apparato de! genere 
capace di un servizio realmente pratico ed utile; nè i risultati 
modesti ottenuti per altezza di sollevamento, velocità di tra¬ 
slazione, ecc. sembrane tali da lasciare credere che lo scopo 
possa essere raggiunto per la via sinora seguita. E’ probabile 
che, dopo il fortissimo premio stabilito di recente dal Gover¬ 
no inglese, possa sorgere qualche nuova soluzione di carattere 
])iù positivo. Ma. data la natura del problema che si deve 
risolvere , l’allettamento dei grandi premi, lasciando agli in¬ 
dustriali ed inv’entori ogni rischio, non sembra essere la via 
più appropriata {ler raggiungere lo .scopo voluto. Forse tale 
scopo sarebbe meglio raggiunto coll’aprire un concorso di 
progetti, per modo da scegliere fra essi quelli che presentano 
gli elementi teorici e pratici più favorevoli ad una probabile 
riuscita, quindi assicurarne l’esecuzione con un parziale con¬ 
corso finanziario da parte dello Stato. Sarebbe cosi vinta fa¬ 
cilmente l’incertezza del capitale privato, sia per l’affidamento 
che può offrire uno studio preventivo corretto da competenti, 
sia pel contiibufo offerto a coprire parte del rischio inerente 
a simili costruzioni.. 

Ma non è questo l’argomento di cui vuole occuparsi il 
presente articolo, che si propone di portare un contributo allo 
studio dell’elicottero, coH’indicarne una speciale disposizione 
del medesimo che sarebbe capace di soddisfare i vari proble¬ 
mi che lo riguardano, e col confortare tale disposizione me¬ 
diante alcune calcolazioni che .servono di controllo. 
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Ixi disposi;iioni essenziali che caratterizzanx» rel,icottero 
di cui ci occupiamo sono di due specie ; 

I. La forma dell’apparato inteso alla sostentazione sem¬ 
plice, alla salita verticale, nonché alla graduale discesa del- 
l'apparato, 

X. La disposizione generale deU’elicottero, che comprende 
l’adattamento di sostentatori multipli, così da assicurare allo 
insieme l’ecjuilibrio longitudinale e trasversale e la disposi¬ 
zione per assicurare la marcia orizzontale e la discesa gra¬ 
duale e senza pericolo, anche nel caso di arresto del motore, 
e ciò per la naturale contormazione deU’apparato stesso. 


I. Forma dell'apparaio sostentatore. — 11 problema della 
sostenta/ione a mezzo di eliche sostentatrici presenta gravi 
inconvenienti. 11 prcxxalimento di calcolazione incerto, il ren¬ 
dimento limitato, la condizione che per migliorare tale rendi¬ 
mento impone l’uso di eliche di Ji,ssai grande diametro con 
\elocità angolari limitate, ciò che dà agii apparati dimensioni 
ingombranti, peso elevato e resistenza meccanica minima, 
hanno fatto si che finora per tale via non si sia ottenuto un 
risultato pratico realmente ai>prezzabi!e. 

L’organo essenziale dell’apparato in esame comporta un 
sostentatore etìicace, leggero, di dimensioni ridotte, capace di 
elevato rendimento, e capace per sé stesso di effettuare una 
discesa dolce e graduale rendendo assoluta la sicurezza dello 
apparato. Per ottenere tale scopo si è partiti dal semplice 
concetto di sostituire aita superiicie di un’elica rotante, delle 
superficie analoghe a quelle di un’ala d’aeroplano, superfici 
che, come sappiamo, hanno un rendimento elevato dipendente 
dal rapporto tra il coefficiente di sostentamento /v, e quello 
di avanzamento Un’ala di aeroplano, che si muove retti¬ 
linea, può considerarsi come ruotante su centro a distanza in¬ 
finita. Se il centro passa a distanza finita, ciò produrrà delle 
variazioni inevitabili nel modo di concepire il funzionamento 
dell’ala e farne il tracciato, in quanto i diversi punti di que¬ 
sta a diversa distanza dal centro hanno velocità periferiche di¬ 
verse, ma non muterà l’essenza dell’organo sostentatore che 
rimane lo stesso che un’ala di aeroplano e soggetto alle me¬ 
desime leggi fondamentali ben conosciute. In complesso si 
sostituisce all’elica, l’ala dell’aeroplano come organo sosten¬ 
tatore. Questa concezione dovrebbe permettere di svincolare il 
sostentatore dalle restrizioni che si hanno intorno alle eliche 
sostentatrici. Poiché la formola fondamentale del sostenta¬ 
mento di un’ala é S V' cchui. ui sosLentameino, .V 
superficie, P velocità di traslazione) si comprende di leggeri 
che si potrà aumentare il valore di I’ la cui influenza |)er 
ragione del quadrato é massima pel sostentamento, diminuen- 
l’incidenza dell’ala (ciò che ha il grande vantatggio 

di ridurre assai la potenza 



0 

Il Q richiesta nella rotazione) e 

° diminuendo 5 cioè la super 

fiele (ciò che permette di 
dare al .sosjtentatòre delle 
dimensioni ridotte). 

Con tale concezione veri 
gono modificati i principi 
fondamentali dei sostenta 
tori elicoidali, che richiedono 
grande superfici di elica, 
grandissimi diametri, e ve 
locità ridotte. 

Se si prende un asse 
() O (fig, I) al quale sia ap¬ 
plicato il peso P e se sup¬ 
poniamo munito questo asse 
di un corpo ruotante por¬ 
tante le due supierfici A B 
concepite nel mixlo suddetto, perchè abbia luogo il solleva¬ 
ti unto (.li P dovrà essere soddisfatta la relazione. 






±U- 


B- 


Fto.l 


(i) 


Come detto però il valore di P non è costante, ma fun¬ 
zione del raggio r. 

Se supponiamo di dividere la superficie in zone infinite¬ 
simali S’ S” S’” la espressione suddetta prende la forma ; 


F'=:^ {K: S V''^ -f k:'S" -f- AV" 6'" • ■) (2) 


.Supponendo di mantenere l’incidenza costante e cioè co¬ 
stante il valore di A\’ A,” A\”' e di fissare anche per 
Pala nei vari punti una profondità costante, poiché i valori 
di P sono funzioni del raggio, ne risulta che l’efficacia so- 
stontatrice aumenta dalle parti vicine .al centro, verso la fie- 
referia^ Se la ommatoria (2) è uguale a P si avrà in ogni 
caso il sostentamento «semplice, se > di A si avrà il solleva¬ 
mento in forma tanto più rapida quanto più la forza sosten- 
tatrice su[X"ra P. 

.Si può dunque; 1. Mantenere 
l’ala di incidenza costante (in ogni 
caso sempre piccola) e allora am¬ 
messo pure S’ = S” = S”’ la po- 
tenz.a sostentatrice cresce dal centro 
verso la periferia ; 2. Cercare di dare 
all’ala una potenza sostentatrice 
pressoché costante su tutta la sua 
converrà, per compensine l’aumento di velocità lungo il rag¬ 
gio, scemare alquanto la superficie verso l’esterno rastreman¬ 
dola e modificare l’incidenza facendola maggiore ver.so il cen¬ 
tro e minore alla periferi.a. Così l’ala avrebbe forma (fi-ila 
figura 2. 

•Si potrà cosi per ogni ala fissare un valore medio di 
Aj e cioè A"”*, e stabilito il valore medio di K, e cioè 
sarebbe : 

P = KT ■ S . VI 




Più.2 


superfìcie, nel qual caso 


nella condizione di equilibrio. K per realizzare tale condi¬ 
zione che corrisponde al sostentamento semplice, la potenza 
motrice necessaria sarebbe in cavalli N : 


PV I 

- \J - J_ J'm 

7 5 75 


s. Vi 


essendo A'"* il valore medio del coeflìcente di trazione. 

•/Id' (lisi pilo se si fissa U',, per una forma di ala di 
r m.- di superficie (5= 1) con n=IOOO giri, e diametro 
e =0,02; A„=: 0.002 si ha: 


P (per metro quadrato) = 0,02 . t’. 52'^.zi; 54 Kg. per m.^ 

iV = ^ . 0.002 . 1.52'^ = O Cav. 3.76 -f 4 

75 

C'i() vorrebbe dire che per sostenere un carico di venti 
volte tanto e cioè 1080 Kg. occorrerebbero 20 mq, di super¬ 
ficie e circa 75-80 cavalli, risultato per certo soddisfacente. 

Questi dati sono esposti a titolo di esempio; essi pos¬ 
sono però sensibilmente cambiare. 

Se si aggiunge a questo il lavoro necessario al .solle¬ 
vamento semplice, alla velocità di m. 1 al m”. si avrebbe un 
supplemento di 



1080 

75 


— </) 15 HP 


e per una velocità di 6 m. al I”, cavalli 90. 

.Si dovrebbe aggiungere lo sforzo per la traslazione con 
velocità di p_ es. di 100 Km. ; ma su questo argomento 
ritorneremo. 

Notisi che il lavoro di traslazione non è contempor.meo 
a quello di sollevamento^ (Nel concorso del 1923 si chiedevano 
40 Km.-ora di velocità di traslazione). In ogni caso, posta 
una forma di ala sostentatrice per cui si abbia A'j =0,02 e 
A"a =0,002, il sostentamento con salita alla velocità di 6 m 


P = a; N 
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al I” richiederebbe per 1000/1100 Kg. un lavoro di 170 HP 
(80 + 90). (Il concorso suddetto, per un caso analogo, anzi 
con un carico inferiore prev(>ptivava un motore di oltre 


240 HI'.). 

Come si può ottenere il sollevamento. — .Abbiamo detto 
di tracciare e sistemare l’ala sostentatrice colle i elative in¬ 
cidenze così da assicurare il semplice sostentamento, come 
di un corpo che debba restare nell’aria sollevato da', terra. 

Come ,si procede per assicurare il sollevamento verticale? 
I metodi allo scopo possono essere due : 

1) Modificare Pincidezza delie superfici di sostenta¬ 
mento ; se si trattasse di due sole superfici, questa non sa¬ 
rebbe una difficoltà, ma poiché, come vedremo, tali super- 
•fìci debbono essere molto numerose, e ciò per profittare della 
grande riduzione di diametro che offre il sistema, un tale 
mezzo darebbe luogo a complicazioni meccaniche, che tutta¬ 
via non si possono escludere a priori come illogiche ; 

2) fissata la costante incidenza che serve al sostenta¬ 
mento, aumentare la velocità di rotazione degli organi sosten¬ 
ta tori. Questo aumento di velocità, che è in fatto un aumen¬ 
to di sostentamento, si risolve necessariamente in un mo¬ 
vimento di salita, come del resto si verifica in un aeroplano. 
K’ questo il mezzo che si presenta più pratico e più semplice 
sia col regolare direttamente la velocità del motore, sia con 
uno cambio di velocità. Con questo sistema si rivela un 
altro vantaggio del metodo di sostentazione con superfici alari 
dotate di grande velocità angolare. 



E’ noto poi che sa¬ 
lendo scema la incidenza 
di quel tanto che corri¬ 
sponde la salita. Ora se i 
propulsori fanno 1200 giri 
e cioè 20 giri al secondo, 
la salita di un metro al 
secondo corrisponde ad 
una variazione di inciden¬ 
za di 1000/20 cioè di 50 
mm^ e meno se la ve¬ 
locità angola<i1e è mag 
giore. 

Ora è evidente che 
volendo salire nell’aria la 
diminuzione effettiva di 
incidenza prodotta dalla 
salita può modificare le 
condizioni relative al so¬ 
stentamento. Ma a ciò si 
può provvedere facilmen¬ 
te; e cioè per mezzo della 
variazione di incidenza nel 
primo caso, coW'aumento 
della velocità nel secon¬ 
do ; quando l’impostazio¬ 
ne iniziale delle ali, abbia 
una incidenza minima cor¬ 
rispondente a quella della 
salita, come sopra espo¬ 
sto. 


Come si ottiene la superficie necessaria e si realizzano 
gli equilibri. — La superficie necessaria al sostentamento, cor¬ 
rispondente ai calcoli che si istituiscono in via preventiva per 
determinare la superficie totale, si realizza disponendo un cer¬ 
to numero di sostentatori in:, rno al centr") d; gravità del¬ 
l’elicottero’, almeno quattro, e dando loro il senso di rotazione 
conveniente. 

Ogni apparecchio comporterà così la superficie totale ne¬ 
cessaria S, divisa per 4, cioè 5/4. La superficie 5/4 si ot¬ 
tiene sovrapponendo sullo stesso asse le ali sostentatrici, 
simmetriche, in numero conveniente, per esempio 4, se suf- 
ficenti, ed anche più, costituite ognuna di due p;de o di tre 
o di quattro, se è il caso. 


Nel calcolo sommario succitato noi abbiamo ottenuto una 
superficie totale di 20 inq. e cioè per quattro sostentatori, 

5 mq. ognuno. 

Se (fig. 3) fissiamo 

JJzzz m 2,40 
d »“^0,70 

la lunghezza di ogni ala è di m. 0,85, e posta la larghezza 
media di 0,30, ognuna darebbe mq. 0,25. Con quattro pale per 
ogni piano si otterrebbe per ciascuno 1’ nuj. L’ottenimento 
dei 5 mq. richiederebbe 5 ordini di pale sovrapposti, eguali, 
alla distanza x ritenuta 
conveniente : nel caso no¬ 
stro, circa 0,25; onde l’al¬ 
tezza totale del sostenta- 
tore nella parte oj^erante 
sarebbe di m. 1. Per un 
carico minore si riduce 
proporzionatamente il nu¬ 
mero delle pale e dei pia¬ 
ni sovrapposti. 

Quanto all’equilibrio 
esso è certamente assicu¬ 
rato, se il movimento delle 
pale ha luogo come nel 
senso delle freccie (fig. 4) ; 
così due apparati sosten¬ 
tatori contigui (gli appa¬ 
rati disposti cogli assi ai 
rotazione contraria ; e cioè 
quelli disposti agli estremi delle diagonali. Si h.a cosi un equi. i 
librio automatico in aria calma per il modo di disposizione i 
dei sostentatori. r 

La discesa verticale. — Col sistema proposto, la discess t 
verticale deH’apparecchio, anche nel caso di accidente al mo ; 
tore che possa sospendere il funzionamento dei sostentatori, j: 
è assicurata in \ia normale, senza pericoli e senza impiego t 
di paracadute. 

In condizioni ordinarie, senza incidenti, la discesa si j 
ottiene facendo funzionare i sostentatori a velocità cosi ri- 
dotta che essi non possano interamente equilibrare il carico, ^ 
Resta così libera una porzione di questo, in modo che [ler ^ 
effetto delle resistenze passive della discesa, questa può av- ^ 
venire con velocità uniforme ridotta. L’urto a terra è ani- t 
morzato da appositi ammortizzatori (o repulsori) a molla, ^ 
idrajuiici, o pneumatici. 

Ma nel caso di un incidente al motore od alla trasmis- 

sione ove non si possa più comandare il moto dei sost>?nta- e 

tori, ne verrebbe inevitabilmente la caduta verticale a velociti 
che in brevi istanti diverrebbe vertiginosa, ciò che fosti- a 
tuisce un gravissimo pericolo alle persone, senza l'uso di pa p 
racadute, che è però sempre incerto ed aleatorio. Il sistonr n 
che viene proposto evita tale pericolo, potendosi l’apparati o 
disporre da sè stesso in modo da assicurare la discesa dolce p 

come quella che si ha negli aeroplani in un volo piane, s d 

pendenza piccolissima. t; 

Basta allo scopo procedere come api^resso. In primo luo li 
go disinne.stare il motore dagli alberi verticali dei sostenta- v 



tori, in modo di lasciare questi interamente liberi nolii la 
spazio. c( 

In pari tempo si sarà provveduto, a seconda dei niezicc 
di cui si dispone, a rendere le ali dei sostentatori capaci ù+r; 
rotazione sotto l’azione del peso proprio dell’apparato (di' 
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avranno rotazione di ugual senso 









































L’ALA D’ITALI A 


171 


costituisce allora la forza motrice) tale per cui esse aj^iscano 
come le ali di aeroplano in volo librato. La discesa lihrat.'i 
ruotante si traduce in una lenta discesa verticale dell’appa- 
recchio. Tutto dipende dallo stabilire srincidcnza negativa 
dell’orlo di attacco in discesa. 

Per lo scopo la fissazione di tale incidenza è facile .se 
SI dispone di mezzi adatti per far ruotare le ali sostent.atrici. 
.Ma poiché, come detto, riteniamo troppo complesso un si¬ 
stema del genere, preferendo ricorrere all’incidenza fissa, tan¬ 
to più che è di solilo prescritta la fissità delle pale, il proble¬ 
ma viene risolto foggiando l’orlo di uscita delle ali sotto lo 
incidenza negativa che, colle forinole note, deve stabilire il 
volo idané a lunga traettoria e cioè a di.scesa verticale lenta. 


Nel caso di venti orizzontali (k1 obliqui, l’apparato |mò 
sempre essere fatto ruotare così da disporsi col suo piano ver¬ 
ticale longitudinale nella direzione del vento, per modo da 
dovei- considerare l’effetto delle due componenti del vento. 
Luna verticale (in salita e in discesa), l’altra orizzontale che 
darebbe luogo ad una traslazione nell’aria. L’effetto di que¬ 
ste componenti ])uò essere, per la verticale compensato col mo¬ 
dificare (crescere o diminuire) la velocità ili rotazione dei so¬ 
stentatori, e per la orizzontale coll’azionare Pi-lica di pro¬ 
pulsione. 

In complesso un apparato del genere presenta condizioni 
di equiligrio e di correzione più favorevoli di quelle degli 
apparati ordinari. 



ELICOTTERO 



I -Si traccerà prima l’ala fissa del sostentatore in modo che 

mentre l’orlo di attacco corrisponda alle condizioni ritenute 
migliori per la salita (fi. 5 incidenza i), l’orlo di fuga cor¬ 

risponda all’incidenza negativa del volo piane fissato (inci- 

I denza i,). Liò |)osto, ove l’incidente improvviso si verifichi, 

• appena disinnestato dal motore, gli assi dei sostentatori si 
, porranno a ruotare in senso contrario (freccia 2 invece di 1) 
ì e saranno realizzate le condizioni volute. 

I ja pro-pnt'sioiìé e la direzione. — TI sistema delle ali 
‘ sostentatrici viene montato simmetrico intorno al centro di 

■ gravità di una navicella-fusoliera di aeroplano o idrovolante, 
sulla quale trovano posto motore, aviatore e passeggeri, stru- 

' menti e combustibile. Questa stessa navicella è provvista di 

• un propulsore elicoidale preferibimente di trazione onde po- 

• tersi traslare orizzontalmente alla velocità voluta e salire an- 
' che nello spazio mercè la contemporanea azione dei sosten¬ 
tatori e del propulsore. L’elica, nel caso di idrovolante rice- 

' verà comando con trasmissione, per poterTa collocare in cdto 

■ ed evitare ogni contatto coll’acqua. 

^ La forza motrice necessaria alla propulsione è certamente 

• assai minore di qui. Ila richiesta da un aeroplano a parità di 
' peso totale, sopratutto se si ha cura con opportuna protezio- 

■ ne di scemare la resistenza all’avanzamento che può essere 
t offerta dai sostentatori (vedi avanti). L’attacco del motore al 

propulsore deve aver luogo con i''nesto, se almeno si intende 
' di far uso di un motore unico |)er la propulsione e il sosten¬ 
tamento. L’impiego di forza motrice per la propulsione ha 
) luogo quando l’apparato è solo sostentato ma non si muove 
!■ verticalmente, resta quindi libera per la traslazione una po¬ 
tenza rilevante, che concede velocità assai elevate, data la 
natura dell’apparato. 

La navicella sarà provveduta di timoni di direzione ed 
anche di profondità. 

hquilibrio dell’apparato contro le forze perturbatrici. — 
Per quanto riguarda il moto di salita verticale e la fissità nello 
spazio dell’apparato che abbia raggiunto l’altezza voluta, si 
osservi che l’aggiunta di un piano stabilizzatore verticale sotto 
da chiglia della navicella costituisce un impennaggio efficace, 
come sono pure organi equilibratori i sostenta tori, nel modo 
peonie sono disposti, e ciò tanto nel senso longitudinale che 
^‘trasversale. 

II 


Tipo scheniatico dell'elicottero. (Fig. 6)^ hTisoliera F o 
navicella di forma adatta alla penetrazione ])rovvista del mo¬ 
tore M che mediante innesto h comanda l’elica di projml- 
sionc E. Lo stesso motore traver.so un cambio di velocità P 



(se ritenuto utile) ed innesto h’ comanda, con rotismi conici 
mediante l’asse longitudinale .v, gli alberi orizzontali v che 
mettono in moto con collie coniche gli assi oo dei quattro 
sostentatori /, //, ///, /V. 

(Continuazione e fine al prossimo numero). 
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Le Kaid Roma Tokio (Castiglioni). 

ICvocation de Pentrcpri-^c ficconvplie par Ics 
Lieut. Ferrarin et Masiero. L,a très interes¬ 
sante description est enrichie par des illii- 
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Ecco 1 Hnico ve! 
della vosi ra 


o di protf": 
macchira 


I Diie 


SOTTILE COME VELINA - SOFFICE COME SETA 

TENACE COME ACCIAIO 


Ridotto alla più samplice espressione, senza fronzoli ré- 
clamistici, il compito di un olio lubrificante per automobili è 
quallo di proteggere il Vostro motoro 

Sa Voi poteste osservare il lubrificante in azione Voi ve 
dreste che esso forma un sottile e tenaca velo attorno allo 
parti vitali del motore Questo velo si infiltra fra le superfici 
sfreganti e previene il contatto distruttivo del metallo contro 
il metallo Fino a che il velo di olio esiste e permana intatto, 
il motore è protetto 

Ma questo velo di protezione è soggetto ad un terribile ed 
invisibile sforzo Sotto ad un tale attacco il velo di un cito 
ordinario si rompe, si increspa, si abbrucia ed attraverso allo 
squarcio, il metallo fortemente riscaldato sfrega contro il me 


tallo: l’attrito insidioso e distruttivo prende il sopravvento ed 
in dèftnitiva il risultato è perdita di potenza, fusione di bron¬ 
zine rigatura di cilindri. È solo questo la causa del TS”.',, di 
tutt” le note di riparazione 

y.ii Ingegneri della Tide Water OH C). hanno dopo ripetuto prove 
ystisperi menti raggiunto l'olio perfetto col 
un olio che offro la massima rosistenca al terribile calore ed 
all’attrito: un olio che forma un velo di protezione sottile corno 
la carta velina, soffice come la seta e tenace come l’acciaio. 

In qualunque buona auto'imessa un artistico cartello con 
lettere iridescenti su disco fiammeggiante Vi avvertirà che là 
si vende il 
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In morte di FRANCESCO BARACCA 



— 19 Giugno 1925. — Si compie oggi il settimo anniversario 
della morte dell’eroe Francesco Baracca, la più luminosa figurazione 
eroica della casta guertiera, la più bella espressione di travaglio spiri¬ 
tuale d’amore e d’ascesa. Anima umana che dopo esser giunta a 
plasmare la vita quale tangibile prodigio di virtù valorose ed eroiche 
seppe o0rire alla morte una espressione quasi divina. 


Il Montella visto dal cielo sembrava la maschera sanguinante del 
ciclope. I fanti ricurvi .sulle feritoie delle trincee o genuflessi .sul mar¬ 
gine del camminamento si rialzavano per godere della visione dellai 
mistica ala d’Italia che si caracollava imperterrita in mezzo all’infer¬ 
no dei colpi e che malgrado si facessero furiosi attorno ad e.ssa conti¬ 
nuava ad abbassarsi ccn ostinata audacia per mitragliare da bas¬ 
sa quota il nemico trincerato. 

hor.se il ((Giovine leone (iella guariiia)) - il pilota da caccia stan¬ 
co della vana attesa di una preda alata aveva Voluto oflrire a tutti 
gli uomini di battaglia una visiom di lotta così sublime che avrebbe 
levati dai cuori di tutti i combattenti il primo grido di speranza. O forse 


d cucre ferito volle infrangere le ali del suo sogno per troppo tormento 
d’amore. 

H: * 

Nel tramonto. Mentre l’ultimo raggio di quel giorno riluczva sulle 
acque del Piave, abbacinando le pupille degli arditi già ammassati 
lungo gii argini per l’assallo notturno, mentre stava per finire la giornata 
di battaglia, improvvisamente le ali si ripiegarono infrante sul prato 
lesso di sangue, come se la più bella speranza d’Italia si fosse chinata 
ccn penosa flessione per morire sul cuore della madre dolorante. 

I rottami delle ali e dell’uomo rimasero lassù a strapiombo sul fiu¬ 
me. Nella notte tutti i combattenti del Piave e degli Altipiani si alzaro¬ 
no fuori delle trincee, si fecero avanti dai ripari e Vennero fuori da ogni 
nascondiglio perchè le loro pupille potessero iluminarsi della "face 
ardente» di Francesco Baracca 

* * * 


La casta guerriera d'I¬ 
talia ne trasse superbo 
incitamento. Divenuta 
più fiera, più feroce e 
più ardita, rianimata 
come da ardori p''ofondi 
e da musiche sublimi, 
lanciatasi all’alba nel- 
I aspra contesa vinse la 
letta che sino a quel 
giorno era sembrata a 
tutti disperata. 

* * * 

Francesco Baracca 
sapeva che quanto più 
gagliarda s a oggi l’a¬ 
zione di un solo, tan¬ 
to maggiormente lo .sa¬ 
ranno domani le azioni 
di tutti gli uomini. 

Tutta la sua vita fu 
purissima espressione di 
devota fede L’etcriìa 
meraviglia del mondo 
non riuscì a farsi di¬ 
samare dal .suo cuore 
di diamante. 

I giovani d’Italia, i 
mozzi delle ali del do¬ 
mani, i futuri capitani 
delle armate aeree cele¬ 
brino in solitudine il meraviglioso ricordo mentre gli avieri d’I¬ 
talia lo celebrano sut campi di volo intenti ad armare le ali che 
nelle sublimi piaggie d,eli’infinito azzurro ridoneranno ai loro gio¬ 
vani volti Io splendore che fu "la f.ace ardente» di Francesco Baracca. 

Nessuna figurazione eroica fu mai così radiosa e così sublime. 
Noi vogliamo oggi comandare che il meraviglioso nome dell’eroe risuoni 
perenne nei cuori, e come la più melodiosa armonia sia incitamento 
ad azioni nobili e belle, giacche soltanto colla testimonianza di que¬ 
sta devota fede potremo tessere una ghirlanda alla tomba del Mantello 
e poiché soltanto coi semprevivi della nostra vita potremo inghirlandare 
l’ombra alata dell’alcione, che, per miracolo di valore, pare sia ri¬ 
masta lassù nei cieli di guerra a guardia della più grande Italia. 


19 giugno 1925. 


FURIO DRAGO. 


La guerra era stata il filtro inebriatore dello spirito eroico, che le 
stesse ali avevano tramutato in nume desideroso di ascendere. 

Alcione celeste, a dorso del fragile ordigno Dedaleo, armato di 
mitragliatrice e di Grifo Rampante si era scagliato in tutti i cieli 
di guerra ed aveva combattuto le più cruente battaglie aeree simile 
ad un girifalco appena disceso da patria azzurra e da tutti guatato 
come la più desiderata preda. 

Ebro di poesia, giu- 
l i V o dell’espressione 
nuovissima, si era senti¬ 
to attratto dai molteplici 
aspetti delle battaglia- 
Aveva sempre spiccato 
il volo con slancio ge¬ 
neroso, bello come un 
A rcangelo f 'ìal sorriso 
sereno, sospinto dal de¬ 
siderio di donare se 
stesso. 

Aveva sempre vinto. 

Nessuna ala era giam¬ 
mai riuscita a gareggia¬ 
re in ardimento ed in 
prodezza con quella che 
portava miniata sulla 
fragile fusoliera l’inse¬ 
gna del Grifo Rampan¬ 
te. 

Aveva sempre vinto 
tutte le battaglie ingag¬ 
giate. Ma forse in quel¬ 
l’istante di gioia tutti gli 
istinti della più casta 
verginità ripassavano at¬ 
traverso il filtro della 


sua anima generosa, ge¬ 
nerando l’uomo prodi¬ 
gio; forse anche dopo 
aver vinto, il pilota cre¬ 
deva che la più bella meta fosse ancora celata al di la dell’acciaio e 
della morte. 















































Gli organizzatori stessi non si attendevano certamente, che la V 
Coppa Baracca segnasse un successo di pubblico e di gara quale si 
è verificato. 

Per quanto la competizione si trovasse racchiusa in prette formule 
tecniche, e quindi esultanti dal semplicismo dei più, il bilancio si chiu¬ 
de nettamente all’attivo. Più che una competizione, la Coppa Baiacca 
fu una dimostrazione della forza e della potenzialità deg'i apparecchi. 

Nella mattinata solatia la letta si è andata subito delineando vi¬ 
vacissima e serrata fra un gruppo composto dei concorrenti dell 8P 
Spad. Xlll, da quelli delle squadriglie di B. R. 1 dei cap. Moresco 
e Rossanigo, e dagli equipaggi della 31*^ A 300.4, del cap Jamone. 

Contro la ricognizione ed il bombardamento diurno i vecchi cac¬ 
cia l’hanno spuntata : il comandante Gelmetti ha portato i suoi uo¬ 
mini alla vittoria, ottenendo soli 12 punti contro i 47 della seconda 
classificata, la 5“ B- R. 1. 

Con questa nuova vittoria, l’Sl. caccia conquista definitivamente 
la Coppa; la 14. Caproni che lo scorso anno riuscì prima u ex-aequo » 
non ha potuto, per un complesso di circostanze sfortur>ate classificarsi 
che settima. 

Ma il comandante Gelmetti, i tenenti Mossi e Schiavetta, in u- 
nione coi sergenti Melandri e Colombo hanno ben meritata la vittoria 
inquaintochè alla conquista di questa s’erano preparati con la più se¬ 
vera e lodevole disciplina. E questa prima dote, ha avuto un gran 
peso nell’andamento della gara. 

Per alcuni fu una sorpresa — se realmente si può chiamare tale 
— la magnifica affermazione dei grossi apparecchi B. R. l. — Or 
non è molto i piloti provavano un certo ritegno di fronte a questi 
grossi velivoli; oggi i piloti di Mirafiori dimostrano che il nuovo ap¬ 
parecchio da bombardamento diurno, uscito dai cantieri Fiat, è uno 
dei più belli fra quanti ne siano stati ideati in questi ultimi anni. E 
CIÒ non va detto solo in base al risultato della odierna Coppa Baracca 
ma anche in conseguenza ai meravigliosi raids all’estero, di questi ul¬ 
timi tempi. 

1 motoristi della I. e della 5. squadriglia, hanno dimostrato di 


conoscere a fondo il meraviglioso ma difficile motore "A 14 » affidato 
afe loro cure: d’altra parte ben più minacciosa sarebbe la già bril¬ 
lante posizione della pattuglia della 5. squadriglia, se un moppoituno, 
per non dire indisciplinato atterraggio, non pesasse con punti di de¬ 
merito sulla squadrig'ia. 

Ma 1 piloti del 13. stormo possono essere fieri della bella giornata 
vissuta. 

Le altre squadriglie hanno visto compromesse nella prima metà 
della gara, le rispettive speranze da incidenti vani. 

Così le due squadriglie Caproni hanno avuto un apparecchio at¬ 
terrato fuori campo (l-a 14 ) ed uno fuori combattimento (la 10.). 

Assai sfortunate 'e tre squadriglie di A. 300-4; solo la 31, riuscì 
ad inquietare gli avversari; la 33- ha avuto il proprio comandante Gran- 
dinett: lungamente fermo ad Alessandria, mentre la 115. ha pure avuto 
un proprio concorrente atterrato fuori campo. 

La 75. da caccia (Ni. 29) non ha potuto far molto; e mancata 
forse la preparazione: così i nuovissimi C. R. 1 della 77. squadriglia 
non diedero completa prova delle loro ottime doti in seguito ad una 
fortunosa manovra di un concorrente che rovinò l’apparecchio, obbli- 
bligando poi tutta la pattuglia al ritiro. 

Ciò che è risultato a luce meridiana, dallo svolgimento della gara 
si è che in simili prove complesse, per ben piazzarsi occorre grande or¬ 
dine ne'l’esecuzione e lunga accurata preparazione. Due doti che 
rendono il volatore pilota di vaglia. 

La V. Coppa Baracca ha rivelato che queste doti ci sono fra i 
nostri volatori ; e maggiormente verranno affinate in seguito. 

Ed i motoristi e gli uomini di manovra, che con vera abnegazione 
si seno sobbarcati ad un lavoro tenace e faticoso sono pur essi degni 
di lode. 

* * * 

Dal lato dell organizzazicne non si poteva chiedere di meglio; il 
Comando la I. Zona Aerea Territoriale, ed in prima linea il col. 
Andriani ed il comand. Mecozzi, ha dimostrato come si rego'ino gare 
di questo genere: con disciplina, ma senza pesantezza. E tutto il fo'to 
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pubblico che nella 
mattinata e nel 
pomeriggio si era 
dato convegno al 
campo della Ae¬ 
ronautica Breda, 
ha apprezzato lo 
sforzo compiuto. 

A'le ore 7 del 
mattino, mentre 
gli ultimi apparec¬ 
chi erano stati trat¬ 
ti dagli ((hangarsi) 
e disposti m linea, 
nelle zone asse¬ 
gnate rispettiva¬ 
mente ai vari stor¬ 
mi, ha comincia¬ 
to a riversarsi il 
pubb'ico mattinie¬ 
ro. 

Alle ore 8 il 
campo SI era as¬ 
sai popolato e, 
piloti e motoristi, 
erano ai loro po¬ 
sti, intenti al'e ul¬ 
time verifiche. 

Alle 8 , 2 0 è 
giunto S. E. il 
gen. Bonzani, ac¬ 
compagnato dal comand. Maceratini, e poco dopo il comm. Baracca 
accompagnato dalla consorte contessa Paolina. 

il sottosegretario per l’Aeronautica giunto il giorno prima a Mi¬ 
lano in volo, ed i genitori de'l’asso Baracca sono stati ossequiati dalle 
autorità presenti ed in prima linea dal colonnello Andnani e dai 
comandanti Biotta, Raimondi, Ercole, Vecce, Tacchini, Bolognesi, 
Callotti, ecc. 

Subito sono state date le partenze: i' primo circuito è stato ini¬ 
ziato alle ore 8,22 dalle vane coppie in questo ordine : prima i due 
Caproni della I0'‘ squadriglia, piloti ten. Bevilacqua e Borello, poi i 
B. R. 1 di Rossanigo e Napo'i alle 8,28’, quindi il cap. Jamone e 
serg. Pont su A 300/4 della 31. sq. a'ie 8,36; poi alle 8,42 i C a 3 
di Leveroni ed Agosta 14. sq.; alle 8,49 gli A 300/4 di Crandinetti 
e De Silvestro (33 sq.); alle 8,55’ i B R I di Moresco e Negroni (5. 
sq.); a'ie 9 gli A 300/4 di Nannini e Stucci (115. sq.); alle 9 12’ i 
C R I di Conni e Contadini, ed ultimi gli Spad 
XIII di Celmetti e Schiavetta. 

Nella mattina, festeggiatissimo, il Duca di 
Bergamo ha pure fatto la sua apparizione sul 
campo, con i! gen Danioni comandante la Di¬ 
visione, i' Prefetto, il sindaco sen. Mangiagalli, 
gli addetti navali e rappresentanti dell’aeronauti¬ 
ca inglese, americana, cecoslovacca, piloti, co¬ 
struttori appassionati del volo. Le autorità sono 
state ricevute dal comandante Faccenda, agli 
ordini del qua'e è il campo d’aviazione Clan 
Piero Clerici di Cinisello. 

I quattro circuiti da percorrere erano i se¬ 
guenti ; 

1. Circuito: Cinisello, Donate, Novara, A.- 
lessandna, Cinisello (Km. 209); 2. Circuito: Ci- 
nisello. Lodi, Piacenza, Cremona, Brescia, Ci- 
nisel'o (Km. 219); 3. Circuito: Cinisello, Pa¬ 
via, Voghera, Piacenza, Lodi, Cinisello (Km. 

187); 4. Circuito: Cinesello, Brescia, Bergamo, 

Donate, Cinisello (Km. 233). 

A terminare il primo percorso, furono pri¬ 
mi I (,B. R. Il) di Rossanigo e Napoli tosto so¬ 
stituiti da Avanza e Pillotti che presero il via 


Col. Andriani - S. E. Gen. Bonzano 
Coniand. Maceratini 


rispettivamente al- 
!e 9,56’3I” 2/5. 
Seguirono gli ar¬ 
rivi dei «Ni. 29» 
di Fantauzzi e 
Lorito, sostituiti 
alla loro volta 
da fraililc e Sar¬ 
to r i, degli «A 

1300-4» di Jamo- 
ne e Pont, sosti¬ 
tuiti da Rolando 
e Gamba, del «B, 
R. 1 » di Mo¬ 
resco e Negroni, 
sostituiti da Be'- 
laria e Frattini. 
Dopo l’arrivo di 
Conni e Contar- 
dmi avrebbero do¬ 
vuto partire Del- 
l’Amico e Cirel- 

10 della «77'’'». 

11 primo partiva 
bene; il secondo, 
invece, imbarda¬ 
va ed andava a 
cozzare contro un 
«B. R. 1» sfa¬ 
sciando r appa¬ 
recchio pioprio 

ed una la del B. R. 1 della 5" squadriglia. La 77'’' si ritirò allora 
dalla gara. Seguirono le partenze di Bonora e Giordani, Artuso e 
Rossi, Mossi e Melandri, Boiiano e Quaglia. 

Coi Caproni terminarono le partenze per il secondo circuito nei 
corso del quale il «Ca 3» di Rossi dovette arrestarsi a ’faliedo per 
panne. 

11 terzo circuito fu iniziato per i primi da Rossanigo e Franchi 
partiti per il circuito di 187 Km., tosto Imitati da Fantauzzi e Bottini, 
da Moresco e Morcni, da Jamone e Sanguinetti, da De Silvestro e 
Marchini. De Silvestro ha dovuto sostituire GrandmettI fermo ad 
Alessandria per panne d' motore. Subito dopo la partenza di questi 
ultimi, 1 «B. F. 1» di Napoli ed Avanza iniziarono il quarto ed ul¬ 
timo circuito. Seguirono le partenze di Gelmetti e Co’ombo 
per il terzo tracciato e di Lcrito e Frailik per il quarto Duran¬ 
te il terzo giro dovette ritirarsi il capitano Jamone che atterrando fuo¬ 
ri campo, aveva avuto incendiato l’apparecchio, 
.^lle 13,39 16” il tenente Napoli tagliò per pn 
mo il traguardo finale seguito da Avanza alle 
13,39’4i ”. 1 «B- R. I» furono seguiti a circa 
mezz’ora dai «Ni. 29» di Lorito e Frailik che 
giunsero rispettivamente al'e 14,2’14” ed alle 
14,1 18 ”. Subito dopo spuntarono all’orizzonte i 
«B. R. 1» di Negroni e Bellaria. Il primo arre¬ 
stato da un guasto al radiatore che causava un 
principio d incendio a bordo vinto dal' estinlore, 
atterrò sul campo senza poter tagliare il traguardo. 
Il secondo arrivò alle I4,13’47”. Seguirono an¬ 
cora gli «A 300-4» di Ponte e Rolando alle 
14,51 58 ’ e alle 14,55’47”, di Agello è di Bin 
alle 15,5 29 e al'e 15,5,47 ” 3/5, di Succi e 
di Sonora alle I5,19’2” 2/5 e alle i5,19’51”, 
gli «Spad XIII» di M OSI e di Schiavetta alle 
I5,39’.36”, i «Ca. 3» di A rtusc e Borello ed 
ancora il «Ca. 3» di Agosta che ha tagliato ul¬ 
timo il traguardo alle 17,46’2”. Il tenente Qua¬ 
glia, pure su «Ca. 3» dovette atterrare per panne 
presso Palazzo'o sulI’Oglio. 

Con questi arrivi si chiuse la V Coppa Ba- 
.acca. 
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Apparecchio A 300-4 da ricosnizione 


Trimotore Caproni 450 HP 
Bombardamento notturno 


Ecco ora la classifica gene- 
tale : 

1. La Sl®^ Squadriglia SPAD XIII 
- (Carburalori Feroldi) — punti 32. 

2. 5“ Squadriglia B.RA — punti 69. 

3. 1*'^ Squadriglia B.R ] — punti 92. 

4. 3I‘^ Squadriglia A300/4 punti 92 (ex aetjuo). 

5. 33‘*' Squadriglia A300/4 — punti 116. 

6. 14‘^ Squadriglia Ca.3 punti 125. 

7. 115*^ Squadriglia A300/4 ■—■ punti 128. 

8. 75^ Squadriglia Ni. Macchi 29 — punti 247. 

9 lO'*^ Squadriglia Ca — punti 364. 

10. 77^ Squadriglia C.R.l — punti 734 (ritiratasi). 

a: * * 


Afe ore 15,30 circa avvenne la consegna delle 34 fiamme da com¬ 
battimento alle diverse squadriglie. La gentile offerta venne effettuata 
dalla Sezione femminile di Milano della Lega Italiana Aeronautica, 
auspice la presidentessa della Sezione, contessa Rezia Ferretti di Ca- 
stelferretto. La cerimonia svoltasi alla presenza delle principali auto¬ 
rità cittadine, fra cui il sen. Mangiagalli, e di S. E. il gen. Bonzani, 
ha avuto carattere di .grande semplicità, ma ne' tempo stesso è assurta 
a notevole valore morale. Inf^atti poco dopo che il col. Andnani aveva 
pronunciate brevi parole di presentazione, e mentre i comandanti di 
squadriglia facevano ala, la Contessa Paolina Baracca seguita dagli 
ufficia'i superiori, e dalle autorità, ha percorso vivamente commossa, il 
tratto avanti la lunga fila di gagliardetti e dei valorosi ufficiali. 

Dopodiché la breve cerimoni.i si è chiusa. Fra i presenti oltre a 
S. E- Bonzani, al sen. Mangiagalli, ed afe autorità militari e civili 
v era pure un folto stuolo di dame, 
fra cui la contessa Rezia Ferretti, 
la contessa Orietta Borromeo 
d’Adda, vice presidentessa della 
Sezione Femminile della L. 1. A., 
la signora Maria Kaiserlian Ostali, 
segretaria de' gruppo stesso, la 
contessa Antonia Caccia Dominio- 
ni. Donna Gina Origoni e Figlia, 

Contessa Caccia Dommioni, M ar- 
chesa Giuenda Lieta Modignani, 

Vice Pres. dei Gruppo di Milano, 

Signora Virginia Grassi, ecc 


si: 4= * 

In seguito SI seno 'evati in volo 
alcuni apparecchi da caccia per 
compiere vani voli di acrobazia. Su 
di un Nieuport Macchi 29 è salito 
l’asso Sartori, su di due C.R.l ii 


Apparecch'o FIAT B. R. I. - Bombardamento diurno 


Col. Andriani • Col. Cald 
Comand. Bolognesi 


maresciallo Capparucci ed il Icn. 
'"^ontardini, su di uno Spad X!1I il 
serg. Cclcmbo ed infine li serg. 
Bottini su di un altro Nieuport 29. 

Tutti questi piloti si sono sbizzarriti nelle più audaci e perfette 
acrobazie suscitando fammirazione della fella presa dafa bellezza 
dello spettacolo. 

E’ venuta poi la volta dei paracadutisti. Attorno af’Ansaldo 
300-4 ed al B.R.I che dovevano portare in alto i due audaci, si era 
venuta addensandola folla; il primo a partire fu il ten. Freri suH’ap- 
parecchio condotto dal ten. Bonaga. 

Il velivolo prese quota con volo ca'mo; giunto a circa 500 metri 
e proprio all’altezza degli hangars della Breda, si è visto il para¬ 
cadutista uscire dalla car'inga e buttarsi nel vuoto. 11 paracadute 
(1 Salvator n si è aperto immediatamente e la discesa è avvenuta in 
modo regolare ; peccato che buona parte di essa venne persa pei 
pubblico poiché il tenente Freri andò a calare dietro gli hangars della 
Breda, pur rimanendo però sempre nei recinti di essa. 

Poco dopo SI é levato in volo i' veloce B.R.I, del magg. Sacchi, 
con a bordo l’altro paracadutista, il Camucardi. Preso immediata¬ 
mente quota, il lancio venne effettuato da 1000 metri. L’apparato del 
Camucardi si é aperto immediatamente e si é subito visto il paraca¬ 
dutista scendere assai lentamente trasportato dal vento verso la lo¬ 
calità denominata Torretta. L’atterramento é stato un po’ emozio¬ 
nante poiché in detta località esistono parecchie reti di fili ad alla 
tensione: però la buona stella del Camucardi gli é stata protettrice 
ed il giovane mantovano é giunto sano e salvo in un campo di grano. 
Poco dopo rientrato m campo, divideva co' ten Freri gli applausi 
del pubblico. 

Chiusasi la parte ufficiale del programma, mentre già il pubblico 

sfollava, SI ebbero voli acrobatici 
dei piloti mg. Cclombo, Oggero e 
Monti della Breda ccn alcuni tra¬ 
sporti di signore. 

>(: * * 

L esam.e dei vari verbali rife- 
fentisi ai controlli periferici, si svol¬ 
se nei quattro giorni successivi alla 
gara, unitamente a tutte le varie ve¬ 
rifiche per la regolarità 11 lavoro 
non é stato lieve data la comples¬ 
sa formula reggente la prova: così 
non lieve fu la ripartizione dei 
premi- 

Volendosi poi compiere delle 
considerazioni a base sportiva sul- 
l’esito della gara, si può notare che 
erara - Col. Lombardi l’affermazione maggiore é stata da- 

Comand. biotta ta dai BRI. Infatti, calcolando le 
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posizioni ottenute dalle due squadriglie meglio 
classificate di ogni specialità, si avrebbe: 

Bombardamento diurno: 2-f-3 = 5 punti; 

Ricognizione: 3 4-5 = 8; 

Caccia : 1 4- 8 --- 9; 

Bombardamento notturno: 0 4-9 15 punti. 

Se nel regolamento fosse stata prevista una clas¬ 
sifica, per un premio speciale, in questo modo, 
non sarebbe stato male, mquantochè ha pure il suo 
valore oltreché sportivo anche tecnico. 

Circa la partecipazione delle squadriglie dei 
C. R. I è opportuno due qualche parola che tolga 
ai profani 1 impressione che la squadriglia del ten. 
Cordini possa considerarsi inferiore alle altre, nella 
misura che risulta dal punteggio. 

Per competere che una gara tecnica e diffi¬ 
cile come la Coppa Baracca, occorre che i piloti 
SI sieno impadroniti pienamente de] loro appa¬ 
recchio. 

Ora 1 piloti della 77'^ non potevano umana¬ 
mente trovarsi nelle dette condizioni. Qualche ap¬ 
parecchio fu pronto solo pochi giorni prima della 
gara ed i valorosi aviatori non ebbero il tempo di 
ambientarsi : ! incidente sopravvenuto al serg. Ci¬ 
rci lo potrebbe anche esserne una dimostrazione. 

Ciò nondimeno fu bene che anche i C. R. scen¬ 
dessero in lizza; questo bel caccia ora che ha pa¬ 
gato lo scolto dei neofiti alle gare — saprà farsi 
valere in avvenire. Si può esserne certi. 




I comandanti delle pattuglie vincenti 
Capitano Gelmetti ' Capitano Moresco 


I vincitori della Coppa Baracca * I componenti l’Sl'^ Squadriglia 
col loro Comandante Gelmetti 


ove ri Caproni n. 35 ( 1 en. Buratti) ottenne uno scarto di m. 4; 
il B. R. I di Moresco m. 4,50 ed il caccia di Gelmetti, m. 16. 

A Lodi 1 e cifre denotano poca visibilità e difficoltosa situa¬ 
zione del bersaglio: il Caproni n. 31 (Cap. Beveroni) ottenne 4 metri, 
il collega del Ten. Quaglia (n. 34) 7 metri e l’altro Caproni della 
10'' squadriglia, il n- 40 del Sott. Marchesi, m. Il- 

Piacenza ha dato la cifra minima: m 0.50, distanza dal bersa¬ 
glio e cui cadde il messaggio del Ten. Bevilacqua, (Caproni n. 36) 
della 10'' squadriglia. Gli altri due Caproni della 14'' sq. il n. 31 
(cap. Leveroni) e n. 34 (Ten. Quaglia) ottennero rispettivamente 
m. 12 e m. 15. 

Ottimi furono pure i lanci effettuati a Ponte S. Pietro dall’A 
300/4 del Ten. Succi, con un errore di soli m. 6, e dal B R 1 del 
Ten Negroni con m. 11. 

Le qui citate cifre si riferiscono ai migliori lanci, benché anche 
le rimanenti non sieno gran che dissimili, e ciò a tutta lode della 


La gara di lancio messaggi ha avuto un ottimo 
svolgimento: a Piacenza il Caproni del Ten. Bevi¬ 
lacqua (10 sq ) ha ottenuto so]o mezzo metro di 
distanza dal bersaglio, mentre la distanza massima 
— m 16 — »enne ottenuta al traguardo di Pavia. 

In questa prova di specialità le due squadriglie 
Caproni hanno fatto la parte de] leone, infatti in 
quattordici premi in pallio ad Alessandria, Pavia, 
Lcd 1 , Piacenza e Ponte S. Pietro, ben nove furono 
vinti da esse, e tra i migliori. 

Ma affinchè il lettore n’abbia una chiara ed 
esatta nozione della perfezione raggiunta che que' 
sta prova da alcuni equipaggi si possono dare delle 
cifre. 

Così il traguardo di Alessandria il Caproni n. 32 
della 1 4'^ squadriglia (Ten. Agosta) lanciò il mes¬ 
saggio a 7 metri dal bersaglio; il Caproni 36 (Ten. 
Bevilacqua) della 10'' sq ad 11 m., e l’A. 300/4 
n. 67 (Ten. r3e Sii vestro) della 33'' squadriglia, 
a m. 8.50. Cifre ottime si ebbero pure a Pavia, 



La pattuglia li' classificata • I piloti della 5' Squadriglia B. R. I. (bomb. diurno) ; 1. Coman¬ 
dante sq. piloti Moresco; 2. cap. oss Accolto; 3 ten oss. Negrcni ; 4. ten. oss. Girando ; 
5. serg. pii. Moroni; 6. a.ut. batt. pii. Bellasia ; 7, serg. mot. Gnunoli ; 8. serg. pii. Fruttini; 
9. motorista Ceroni ; 10. motorista Luvisotti 
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Caccia Nieuport (Delage) 


Caccia SPAD 


preparazione degli aviatori- 


^ 

Ora anche la seconda Cop¬ 
pa Baracca — donazione del 
gr. uff. Rusconi — è stata 

definitivamente aggiudicata: l’anno venturo, se non vorrà intervenire 
di persona il Sottosegretario per rAeronautica, qualche mecenate, 
cultore e fautore dell aviazione, comparirà alla ribalta arrecando 
novella coppa che nuovamente riunisca le ali italiche a contesa. 

E già in questi giorni sono corsi qua e là, timidamente, alcune 
informazioni di carattere... privato: già è stato fatto qualche nome. 

Ma comunque sia, la Coppa Baracca è oggidì divenuta tale 
gara che non può piu morire : e per il suo alto significato morale e 
per tutto il suo valore di propaganda. 

Però nei raffronti colla propaganda nelle masse, sarà bene se 
non si ridurrà quella che nacque come gara sportiva, ad una troppo 
complessa e quindi pesante prova tecnica : sarà tanto di guadagnato 
per la « coscienza aeronautica nazionale » se la parte coreografica 
non verrà dimenticata: il pubblico è quello che è, le masse vanno 
prese come sono: persuase sovente non col ragionamento di una for¬ 
mula matematica, ma tra¬ 
scinante dall’eloquenza 
di un fatto. 

Il 14 giugno u. s. l’a¬ 
nima popolare della capr 
tale lombarda ha vibrato 
intensamente: ma allor¬ 
quando la folla s’addensa¬ 
va sul campo nelle prime 
ore del pomeriggio la V 
Coppa Baracca poneva la 
parola fine ai voli. 

Perchè per esempio non 
si trovò allora sul cielo 
di Cinisello uno di quei 
non pochi dirigibili che 
in lento aìndare sembra 
tessano la tela del ragno 
nel cielo di Roma? Forse 
che è pericoloso lasciarli 


una notte al 


addi 


laccio.-* 


La Coppa Baracca ve¬ 
ra e propria sia il noc¬ 
ciolo centrale della ma¬ 
nifestazione, ma que¬ 
sta abbia più vasto oriz¬ 
zonte; prenda l’anima de 
all entusiasmo, al delirio 


pS*.' 


La consegna dei gagliardetti alle squadriglie da caccia 


popolo e la con'muova, la .squassi, la porti 
allora a propaganda aeronautica sarà piena 
e completa e darà succosi frutti. LOCATI FRANCO 


Cenni storici 

sulla squadriglia vittoriosa 


La 81 ” Squadriglia Spad Xlll fu costituita insieme a nume¬ 
rose altre, sul campo di Arcade, ai primi del 1917. 

Poco dopo la sua costituzione I 81''' Squadriglia entrò brillantemeiit! 
in azione abbattendo apparecchi avversari, scortando apparecchi iia 
zionali da bombardamento e da ricognizione, mitragliando trincee e re 
trovie nemiche. 1 cacciatori deli bi'^ ebbero subito i primi morli- 

E’ nell’ottobre 1917 che gli aviatori della 8B'' Squadriglia angc 
sciati per l’immane tragedia che sovrasta il loro spinto di soldati, ak 
bandonano, per l’incalzare del nemico, il Campo che aveva visto ! 
loro eroiche gesta. 

La mattina del 26 dicembre 1917, il Campo di Istrana, sede de 
6° Gruppo Caccia al quale apparteneva l’Sl-'’ Squadriglia era meta c 
un poderoso stormo di aerei nemici. 

Fu in quella mattina che i piloti dell 81*“, insieme a quelli del! 
consorella 76*'', scrissero una delle più belle e fulgide pagine di glori 

aviatoria. 

Sotto il micidial- 
Dcmbardamento avversari 
tutti I piloti del 6“ Gru[ 
pò balzarono sui loro a; 
parecchi, sfidando le ri 
fiche avversane come da 
di raggiunsero gli acrr 
nemici abbattendone u: 
dici e fugando gli altri 
La ricompensa al vaia 
ccncessa per tanto ero; 
sino fu la medaglia c 
bronzo, che il 6" Grup 
po Aeroplani da Cacci; 
unico fra i gruppi d là 
ha, porta sul suo gloria' 
gagliardetto. 

Una medaglia d oti 
ventisei medaglie d a 
genio, venti medaglie c 
bronzo che al termiii 
della guerra brillarono si 
glcnosi petti dei pib 
della 81-' Squadrigi 
ccmpendiano tutti gli a 

li eroici, fulgidi ed oscuri, che sono vanto e glena non solo dell 
81" Squadriglia, ma di tutta l Aviazione Italiana. 
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3 E 

I Idrovolanti “SAVOIA,, I 

I SOCIETÀ IDROVOLANTI ALTA ITALIA [ 

1 SESTO CALENDE (Lago Maggiore) = 



Sede in MILANO - Via Monforte^ 42 - Telefono 51-702 


Idrosilurante bimotore “ S 55 „ 


9 









Sul ponte Hoogley a Calcutta ( x Comandante De Pinedo 


X X Cav. Benasaglio R. Viceconsole Reggente) 


{Fotogr. favoriteci da " L Ilustrazione Italiana „). 


Sesto Calende, Mel¬ 
bourne: Italia, Austra¬ 
lia, ventitremila chilome¬ 
tri percorsi a volo da una 
ala tricolore condotta da 
una inano salda e da una 
fede indomita, vigilata 
da un oscuro soldato di 
Italia che ha dato una 
preziosa collaborazione 
assistendo 11 cuore pul¬ 
sante del velivolo, ci fa 
oggi fieri della nostra a- 
viazione risorta a nuova 
vita ed in grado di var¬ 
care 1 limitati confini ter¬ 
ritoriali, per dire al mon¬ 
do ciò che la nostra a- 
viazione possa dare an¬ 
che nel campo della con¬ 
quista nuova. 

Comandante De-Pine- 
do. Maresciallo Campa¬ 
nelli, i due artefici della 
meravigliosa impresa, si 
concedono qualche gior¬ 
no di riposo dopo la pri¬ 
ma fase deH’immane fa¬ 
tica che dovrà ricondurli 
a Roma dopo un volo di 
di 55.000 chilometri. 



All’arrivo a Calcutta. 

A destra il Comandante De Pinedo a sinistra il Maresciallo Campanelli 


Un riposo apparente 
perchè la gente d’azio¬ 
ne è insofferente di stasi 
quando un còmpito è nel¬ 
la sua fase di svolgimen¬ 
to, ed interpretano nella 
attesa augurale della Pa¬ 
tria il richiamo alla Ro¬ 
ma imperiale vittoriosi 
della difficile tenzone. A 
noi non giunge che la e- 
co delle accoglienze ca¬ 
lorose che la popolazio¬ 
ne di laggiù ha riservato 
ai due aviatori. La colo¬ 
nia italiana, forte di 
quella devozione che le¬ 
ga alla Patria ogni cuo¬ 
re lontano, si è stretta 
attorno agli artefici del¬ 
la magnifica transvolata, 
che ha recato a loro, at¬ 
traverso il silenzio del- 
rinfinito un lembo della 
bandiera amata. 

Ci è facile indovinare 
come al di fuori delle no¬ 
tizie che possono essere 
motivo di chiacchiere da 
parte dei quotidiani, fi¬ 
nalmente chiamati alla 
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realtà di un fatto che s’mserirà nella storia dell’aeronautica 
mondiale, i nostri uomini attendano silenziosamente ad af¬ 
filare le armi per le più dure battaglie da compiere. Appa¬ 
recchio e motore, pulsati in ogni mimima parte otterranno 
dalle mani abili dell oscuro ed eroico motorista Campanelli 
quelle cure necessarie perchè la nuova fase del grandioso 
Raid che ha per meta Tokio, possa essere compiuta feli¬ 
cemente. 

Questi due italiani sentono oggi rivolta al loro indirizzo 
1 attenzione di tutta la Nazione che segue il loro tentativo 
con passione ed interesse. Ed interpretano questa attenzione 
a loro rivolta, come un impegno a perseverare nella dura ten¬ 
zone perchè le aspettative di tutta Italia non siano deluse. 


UALA D'ITALIA 

mero de u L’Ala » il bene arrivato a Tokyo all’equipaggio 
italiano. 

Riportiamo l’elenco delle tappe ed il chilometraggio 
compiuto per giungere da Sesto Calende a Melbourne. 


Apr. 21 : Sesto Calende-Pisa-Brindisi 

.Km. 

1050 

23 : Brindisi-Leros. 


1000 

24 : Leros-Alessandretta .... 

)) 

900 

25 : Alessandretta-Bagdad . 

)) 

900 

26 : Bagdad-Bushire. 

» 

850 

27 : Bushire-Bender-Abbas . 

» 

720 

29 ; Bender Abbas-Chaarbar 

» 

550 

Mag. 4 : Chaarbar-Karachi .... 

» 

650 

10: Karachi-Bombay .... 

. . » 

1050 



« A Bombay » 

l’Apparezchio ammarrato attende di essere rimorchiato in porto. 


'Molto probabilmente queste note saranno pubblicate 
quando il Comandante De-Pmedo avrà già ripreso il volo 
o sarà sulle mosse per partire alla volta di Tokio. Ancora 
una volta l’apparecchio che ha meravigliosamente resistito 
ad una prova eccezionale, dovrà cimentarsi in difficoltà tor¬ 
turanti per riattraversare la zona equatoriale, dalla Nuova 
Guinea alle Isole Filippine. Sono note le difficoltà che agli 
stessi naviganti offre l’Arcipelago della Sonda per il re¬ 
pentino cambiamento di condizioni atmosferiche, che mutano 
con una rapidità sorprendente di ora in ora. L’acciarina vo¬ 
lontà di De-Pinedo subirà un nuovo durissimo collaudo in 
uno coll’apparecchio. Confidiamo nella fede di riuscita del 
bravo Comandante, nell’assistenza amorosa del motorista Cam¬ 
panelli e nelle superlative qualità dell’apparecchio per an¬ 
ticipare ai nostri lettori la certezza di dare al prossimo nu- 


I 1 : Bombay-Kokanada . 

. Km. 

1 lOO 

12 : Kokanada-Calcutta. 

. » 

1050 

13 : Calcutta-Akyab. 

. >> 

500 

14 : Akyab-Rangoon . 

» 

600 

18: Rangoon-Tavoy . 


400 

19: Favoy-Mergui . 

» 

200 

21 : Mergui-Puket . 


500 

22 : Puket-Penang. 


350 

23 : Penang-Singapore . 

. » 

650 

25 : Singapore-Batavia . 

» 

950 

27 : Batavia-Soerabaia. 

)) 

750 

28 : Soerabaia-Bima. 


700 

29 : Bima-Kupang. 


700 

31 : Kupang-Broome . 


990 

i : Broome-Port Hedland .... 

» 

475 

2 : Port Hedland-Carnarvon 

» 

800 

3: Carnarvon-Perth . . . . . 


850 
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4 : Perth-Port Albany . 

6 : Pori Albany-Israeilite Bay 

7 : Israelita Bay-Eyre . . 

8 : Port Eyre-Adelaide 
9: Adelaide-Melbourne 


Km. 600 
» 630 

» 900 

» 750 

» 900 


Totale Km. 22.960 

Alla (( Savoia » cui risale il mento di aver approntata una 
macchina perfetta che ha consentito la realizzazione di un 


Da Melbourne a Tokyo intercorrono 13.000 chilometri 
che gli aviatori hanno suddivisi an 19 tappe. Risaliranno le 
coste deir Australia sino a Port Kennedi. Da questo punto 
il Raid entra in una fase di maggiori difficoltà sia per il clima 
che per le condizioni atmosferiche mutabilissime. Con scali 
alla Nuova Guinea, sorvolando le Molucche ed il gruppo 
dèlie Isole Filippine i nostri volatori giungeranno finalmente 
nelle acque territoriali giapponesi per ultimare a Tokyo la 
seconda parte del Raid, 








Sul fiume Hoogley a Calcutta - Il Comandante De Pinedo (x) 


successo non comune va T augurio sincero che possa vedere ri¬ 
condotta in Patria la macchina nelle migliori condizioni di 
efficenza, a dimostrare come la nostra industria possa atten¬ 
dersi un primato indubbio anche in campo internazionale. 
Approfittando della sosta a Melbourne la nostra Editoriale 
ha inviato al Comandante De-Pinedo un telegramma d’au¬ 
gurio : 

(( De Pinedo - Melbourne — Gazzetta Aviazione plau¬ 
dendo brillarle riuscita raid inviale nome aviatori augurio 
ricondurre Roma ala vittoriosa. — Longoni ». 


Comandante De-Pinedo. l’Italia guarda al vostro ar¬ 
dore con sicura fede di riuscita. Vi sia di sprone e di conforto 
nelle dure vicissitudini che v’attendono l’assistenza degli i- 
taliani che vi incitano a perseverare per la nostra industria, 
per il nostro prestigio aeronautico che ha una eredità gloriosa 
da difendere e da valorizzare, per la nostra Italia! Dovete 
vincere e vincerete perchè il brillante inizio della dura fatica 
ci dà a sperare fortemente in un successo complete. 

CASTIGLIONE 








Elogio del volo 

oooo 


A mio fratello, aviatore 

nella 31® Squadriglia di Mirafiori. 


Quando già chiuso dentro la carlinga 
calmo e sereno in mezzo al gran fragore 
deW elica che gira Vorticosa, 
le mani ferme sul Volante, il cuore 
pieno del rombo amico del motore 
e gli occhi ebbri d’infinito, io sento 
che l’anima da me si stacca e a lato 
ti si pone, fratello, e con te sale! 

F. come se da tutto il suo congegno 
si partisse una forza prodigiosa 
per attrarmi lassù come quei grandi 
uccelli della favola orientale 
che con penne magnetiche nel cielo 
avean virtù d’attrarre anche i mortali... 


OOOO 


in un attimo sei da me lontano, 
sempre più in alto, sempre più lontano... 

La terra intorno è vuota all’improvviso, 
solo pulsa lassù un doppio cuore. 

Scando i minuti al ritmo del motore 
che beve essenza e la trasforma in fuoco 
e il fuoco in vita e la sua vita in sogno... 
Ora non sei che un punto, un bombo d’ape 
sperduta in cielo, eppure i miei orecchi 
a tutto l esser mio sembri un’intera 
e sovrumana orchestra che dispieghi 
la sinfonia più bella della vita. 

Quel tuo leggero scafo che Veleggia 
sopra le nubi è ben quanto ci resta 
di puro, di sublime, d’ideale 
su questa terra torbida ed inquieta. 

Hacchiuso è in quel possente fremer d’ali 
il bisogno d’ascesa ch’è nell’uomo 
ed il suo sogno d'eguagliare Iddio. 

Che importa, o cavalieri dell’azzurro 
se il Vo.^tro gesto sol da pochi è inteso, 
se intorno a Voi troppo è silenzio e oblio ? 




Voi siete degli eroi e dei poeti 
e tutto date di Voi stessi senza 
chiedere nulla, inebriati e paghi 
soltanto di poter solcare il cielo. 


OOOO 


sparito sei, ma l’anima continua 
a Vederti in virtù del grande amore. 
Sono tranquilla. Tutta fede. Attendo! 
I i sento saldo alla manovra, un solo 
fascio di nervi e d’ossature forti 
con l agile velivolo d’acciaio 
che fende l’aria simile a uno strale. 
Sento che sei padrone dello spazio 
sospeso a un incantesimo sublime 
ebbro di gioia e d’ardimento immune 
da ogni male come se alla terra 
più non appartenessi, ma a una stirpe 
d’eroi invulnerabili, celesti... 


OOOO 


Ed è allora, fratello, ch’io ti sento 
più vicino nell anima, più eguale 
alla mia folle sete, al mio tormento... 
Bisogno formidabile dell’ali! 

A more che soverchia ogni altro amore ! 
Ebbrezza d’abolire ogni confine, 
di non sentir più il peso della carne, 
di spingersi oltre i monti, oltre le nubi 
senz’essere mai sazi d’infinito! 

E’ questo il sogno smisurato e bello 
che r anima si fa simile a un rogo, 
e in questo sogno tu mi sei fratello! 

Genova, 1925 


ANNA ELISA RICCARDO 




Il primo atterraggio oottorno io territorio oemico 


30-31 MAGGIO 1918 



Il Comandante Gelmetti ha cortesemente offerto alla nostra rivi¬ 
sta la possibilità di documentare con ampiezza di particolari la pre¬ 
parazione e lo svolgimento di una impresa di guerra, che con un ap¬ 
parecchio terrestre è rimasta come la singola prova del genere pie¬ 
namente riuscita. 

La presentazione dèh protagonista del volo di leggenda sarebbe 
superflua alla nostra famiglia aviatoria, in quanto il passato di bril¬ 
lante attività aerea svolta dal Comandante Gelmetti è a tutti nota. Se 
poche righe possono dire di questo mirabile pilota di guerra, basterà 
accennate ai 55 voli compiuti olla 103 Squadriglia Voisin per la di¬ 
fesa di Brindisi, ai 30 voli per ricognizione e bombardamenti compiuti 
alla 25 Squadriglia Voisin della 3 Armata ed ai 64 voli compiuti al 
servizio delle squadriglie 11 ed 80 
da Caccia ed alla 5. Sezione SVA. 

Il volo notturno eseguito nella notte 
dal 30 al 31 Maggio 1918 non fu 
l’unico tentato dal Comandante Gel- 
melti; un mese dopo il fortunato ten¬ 
tativo per il trasporto del 7 enente 
De Carlo e del bersagliere Bottec- 
chia, Germetti riprendeva il volo per 
una nuova missione di trasporto dei 
nostri informatori. E mentre già si 
disponeva ad atterrare in territorio 
occupato dal nemico, scoperto dal¬ 
l’avversario ha dovuto far ritorno 
senza poter assolvere la missione ten¬ 
tata con tanto ardimento 

In altre imprese di guerra, so¬ 
stenne combattimenti aerei contro 
caccia avversari ed il suo giuoco 
d’astuzia, la sua audacia ed il si¬ 
curo dominio della macchina- eb¬ 
bero ragione sempre anche contro 
le forze soverchianti dell’avversario. 

Congedatosi all’armistizio, il Co¬ 
mandante Gelmetti rimase sempre 
affezionato al volo e spiritualmente 
continuò a considerarsi un aviatore 
combattente. Quando un’ora grave 
suonò per la nostra Italia, Gelmetti 
lu ancora al servizio della Patria 
nelle legioni di a Camicie nere » 
esponente di uno dei fasci costi¬ 
tuitisi all’estero e fu uno dei migliori promotori. 

Quando necessità professionali lo chiamarono all’estero, dubi¬ 
tammo che la nostra famiglia aviatoria non potesse più oltre annoverare 
il Comandante Gelmetti, quasi che la sua assenza materiale dovesse 
interporre uno strato d’isolamento tra le necessità della vita e la poesia 
del volo. Ma la fede, l’attaccamento profondo prevalse ed al primo ap¬ 
pello il Comandante Gelmetti ritornò a militare nella nostra aeronautica 
attiva Bene auguriamo al suo avvenire, persuasi che le autorità su¬ 
periori considereranno le molteplici attività passate, e non umilieranno 
una così eroica figura che per fede ed entusiasmo è ritornato a mili¬ 
tare nella nostra arma aerea. 


Capitano GELMETTI 

il protaKoniata del primo atterraggio in territorio nemico 


fascino che stuzzicava la mia ambizione ed il mio desiderio di fare 
qualche cosa di non comune e mi sentii quindi subito disposto e 
deciso ad affrontare e tentare di superare ogni difficoltà ed ogni 
ostacolo. E queste non Lardarono ad affacciarsi al mie cervello che già 
incominciava a lavorare per studiare l’operazione prima nelle sue 
linee generali e poi nei particolari. Qualche volta però forse nei 
momenti in cui lo spinto era un po’ depresso, se ne affacciavano 
troppe difficoltà ed allora mi sentivo scoraggiato e l’impresa mi si 
presentava impossibile. Ad aumentare questo scoramento contri¬ 
buiva molto anche il tempo che da molti giorni si mostrava ostile, 
tanto che in tutto il mese di aprile non riuscimmo a vedere la luna 
e quindi fummo costretti a rimandare senz’altro l’operazione al mese 

successivo. Intanto però il mio si¬ 
stema nervoso cominciava a depe¬ 
rire e CIÒ sopratutto perchè il pen¬ 
siero assillante di tutte le diffi¬ 
coltà e tutti I pencoli mi era ca¬ 
gione d’insonnia e mi prcrurava, 
durante la notte, degli incupì che 
mi tenevano per parecchie ore in 
uno state di intensa agitazione, 
rpesso col cuore in sussulto. Pen¬ 
savo così fortemente che sovente, 
mi pareva di essere realmente in vo¬ 
lo e di trovarmi di fronte ad uno 
dei tanti possibili pencoli e la sug- 
.gcsticne era così perfetta che mi 
sentivo realmente prendere da un 
brivido angoscioso, che mi faceva 
'annicchiare sotto le coltri tremante 
e madido di sudore. E questi in¬ 
cubi snervanti mi toglievano ogni 
nette da tre a quattro ore di quel 
sonno che avrebbe dovuto essere 
ristoratore dell’animc, della mente 
e del cuore, oltreché delle membra. 
Anche di giorno la mia mente era 
occupala dallo stesso pensieio as¬ 
sillante: era uno studio continuo: 
un’analisi sempre più minuta di 
'utti 1 particolari, delle migliori so¬ 
luzioni attuabili, una altarinosa ri¬ 
cerca di tutte le difficoltà possibili, 
uer poterle tutte prevenire ed a 
tutte essere preparato, onde più facilmente superarle durante l’ese¬ 
cuzione, in modo da non trovirmi poi impacciato all ultimo momento, 
quando mi sarebbe mancato il tempo per pensare e scegliere il 
partito migliore. 

Questo mio studio non si limitava soltanto al volo puro e sem¬ 
plice ed alla sua preparazione, ma bensì si estendeva anche a tutto 
il resto dell operazione e cioè al modo di comunicare successiva¬ 
mente, alla scelta del posto per le segnalazioni, delle ore migliori 
e dei segnali più convenienti ecc.; e non fu inutile, poiché molte 
furono le modificazioni che vennero così apportate al progetto ini¬ 
ziale di De Carle, che più a fondo aveva studiata questa parte del 
programma. 


Quando De Carlo mi propose di trasportarlo al di là delle linee, 
non pensai molto prima di accettare. Infatti, dapprincipio, la cosa 
tni sembrava abbastanza semplice, e poi l’idea di essere il primo 
a compiere una simile operazione esercitava su di me uno speciale 


Incominciai intanto ad eseguire le fotografie del posto in cui 
avrei dovuto atterjare, ch’io non conoscevo affatto, e che avevo 
scelto sulla carta topografica e col! aiuto di qualche vaga informa¬ 
zione. Non riuscirono troppo bene, ma le ritenni sufficienti, forse 
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Pianta del territorio che tu teatro del gesto audace 


anche perchè non mi garbava di ritornare iaggiù dopo che, quella 
volta, avevo visto passarmi un po sepia una pattuglia di sei <' Caccia » 
nemici i quali fortunatamente, pur cercandomi, non mi videro: dico 
fortunatamente, malgrado che di sdito io stesso li cercassi, poiché 
essendo io solo, ad una cinquantina di Km. dalle nostre linee e con 
la macchina fotografica a bordo non potevo oertamente sentirmi 
troppo sicuro, in un eventuale combattimento contro sei i< Caccia » 
nemici. 

Venne il maggio e la luna si mostrò in tutta la sua brillante pie¬ 
nezza. Incominciai allora a provarmi ad atterrare sul campo senza 
le luci dei proiettori. La prima prova la feci da solo e la ripetei 
pure da solo. Poi provai con un passeggero e quindi con due. 

Queste prove riuscirono quasi sem.pre abbastanza bene. Aspettai 
allora che la luna si avvicinasse al! ultimo quarte, poiché temevo che 
con la luna piena mi si potesse vedere. Ma quando incominciò a di¬ 
minuire incominciò anche a tenersi nascosta e solo il 30 nfiaggio, 
all’imbrunire, il cielo si presentò completamente sereno. Decidemmo 
allora per quella notte. De Carlo infatti va all ufficio informazioni 
per gli ultimi accordi, ma quando torna mi dice che il Sig. Col. 
Smaniotto desiderava che non si facesse in quel giorno perchè era... 
venerdì. Quella notizia mi fece scattare e perdere quella calma che 


tutti mi attribuivano, ma che effettivamente in quegli ultimi giorni 
ben sovente mi avevano abbandonato; E investii De Carlo con parole 
violenti, ed eccitatissimo gli dissi che provavo stupido e poco serio, 
che si dovesse sospendere un’operazione alla quale davano tanta 
importanza, dopo una così lunga attesa e per una simile e sciocca 
superstizione da donnicciole, tanto più che 1 occasione propizia poieva 
anche non ripreseniarsi. Ricordo benissimo che mi sentii esasperato 
ed avrei pianto, poiché, malgrado sentissi dentro di me rinascere in 
un memento tutte le apprensioni e divenire più acuto il dolore prodotto 
dal pensiero dei miei genitori e dei miei fratelli che forse non avrei 
più rivisto, sentivo anche la necessità di uscirne finalmente da quella 
lunga ed angosciosa attesa che dilaniava i miei nervi e che deprimeva 
il mio organismo. Ed anche la mia volontà si ribellava a quella pro¬ 
roga poiché sebbene spesse volte avesse avuto bisogno di essere 
rinvigorita mediante considerazioni sul dovere che mi ero imposto, 
sul servigio che potevo rendere alla Patria e su altri sentimenti di 
amor proprio (e cioè specialmente negli ultimi giorni di più intensa 
e snervante attesa) pur tuttavia questa mia animata volontà riusciva 
ancora sempre a riprendere la padronanza del mio spirito, allorquando 
questo si lasciava trasportare da qualche pensiero men puro e più 
egoistico. 
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Ricordi della 25.^ Voisin. — D’Annunzio di ritorno dal bombardamento di Medeazza, cbe vide la parteci¬ 
pazione di 120 aeroplani — D’Annunzio, pilota ten. Bianchi. A terra Gelmetti e De Carlo. 


Quella mia vibrala e risoluta protesta, sebbene accolta da De 
Carlo con un sorriso di indifferente compatimento, ebbe però la sua 
efficacia, poiché lo indusse a ritornare dal Colonnello Smaniotto, il 
quale infatti acconsentì che si partisse quella notte, poiché il più 
superstizioso e forse il rclo, era proprio De Carlo. Andammo quindi 
da S. A. R. il Duca d’Aosta, il quale aveva espresso il desiderio 
di salutare De Carlo prima della par¬ 
tenza. Cosicché quando ritornammo al 
Campo per ricominciare i preparativi era¬ 
no quasi le dieci di sera, hurono ore di 
tensione nervosa indicibili 11 tempo sem¬ 
brava passasse ora troppo lento, ed ora 
troppo veloce. 

A inezzanoite io ero pronto. Mi sen¬ 
tivo ccntento di poter finalmente porre 
termine in qualche modo, a quel mio 
stato d animo; però non ero capace di 
vincere la mia forte preoccupazione ed 
un tremolìo di tutto il corpo di cui non 
potevo capire oppure dei nervi sovraec¬ 
citati e stanchi la causa. Era forse ef¬ 
fetto della paura? dato che nelle ultime 
due notti non ero riuscito a dormire? Non 
lo se, ma credo di un po’ di entrambi. 

Dopo la mezzanotte fui distratto dal¬ 
le molte persone venute al campo per 
assistere alla partenza, fra cui le più alte 

personalità del Comando della llh'^ Armata. Verso l una mi ritirai 
nella mia camera per scrivere poche righe di fede e di coraggio per 
1 miei genitori per il caso che io non fossi ritornato. Furono poche 
parole e semplici, ma scritte colla forza e celle lagrime di un cucre 
che stava combattendo la più dura lotta, sentii allora come non mai 
la costernazione prodotta dal pensiero più lugubre ed in quel mo¬ 
mento compresi tutta la forza, la grandezza e la bellezza degli af¬ 
fetti famigliari. Mi vennero ad avvertire che la luna era abbastanza 
alta: ebbi una stretta al cucre e mi alzai di scatto quasi rimprove¬ 
randomi di essermi lasciato trasportare da neri fantasmi e da senti¬ 
menti buoni e grandi ma troppo nocivi alla mia volontà. Ma intanto 
in un turbinio velocissimo, passavano dinnanzi alla mia mento tutte 
le persone e le cose più care, come in un estremo addio, e ciò au¬ 
mentò le mie precccupazicni al punto, che mi sentii d’un tratto man¬ 
care le forze ed ebbi realmente bisogno di sedermi; mi lasciai cadere 
su una sedia col viso tra le mani, in preda ad una muta dispera¬ 
zione; ebbi paura di me stesso. Durò poco questa «defaillance)): 
un profondo sospiro di rassegnazione e quindi mi alzai risolutamente 
dicendo a me stesso: « Caro Berto ora é troppo tardi, bisogna andare 
ad ogni costo poiché non puoi, non devi essere un vile )< e non era 
questa la prima volta che aveva avuto bisogno di farmi coraggio, in 
fretta misi in tasca le fotografie dei miei cari, che tolsi da due corni- 


cetle, la rivoltella, un ccitello ed altre cose 
che ritenevo necessario m caso di incidenti : 
quindi di corsa, per sfuggire al più presto 
il pencolo di una nuova crisi mi avviai 
verso la porta, ma nel rinchiuderla, uscendo, 
mi fermai un istante e con uno sguardo 
d’addio salutai in un attimo tutte le cose 
:iote che lasciavo nella mia camera, e 
quella su cui posò il mio sguardo colpì il 
mio cuore, fù '1^ bianca lettera per i 
miei genitori. E loro nulla sapevano, mia 

madre anzi mi credeva lontano dalla 

['•onte, quasi al sicuro! 

Scappai, e passando per la sala del¬ 
la mensa mi feci servire la terza doppia 
tazza di caffè della serata e poscia mi 
avviai verso l’apparecchio, che era al- 

tcrniato da tutti gli intervenuti che lo 
osservavano ccn curiosità nelle sue linee 
bizzarre. Diedi l ordine che si ivvtasse 
il motore ed intanto indossai gli indu- 
'nenti di volo. Salutai i presenti e, 

sebbene sulle mie labbra si leggesse l’espressione di un sorriso d’in¬ 
differenza fiduciosa, IO sentivo dentro di me la voce dell animo turbato 
che mi diceva: «Tu dici arnvederci ma forse sarà l’addio » c tutti 
in segno di augurio mi ripetevano; «arnvederci! in bocca al lupo)). 
Anche De Carlo era occupato nella stessa funzione e quale prota¬ 
gonista principale era il più assediato. II suo compagno, l’umile e 

non meno eroico bersagliere Bottecchia 
era immen latamente il protagonista più 
irascurato e lo fu anche poi quando si 
trrattò ifefla ricompensa al valore, che 
non avrebbe dovuto essere tanto diversa 
da quella di D.i Carlo- Una speciale 
emozione provai quando salutai il Duca 
di Camastr.i, zio paterno del carissimo 
compagno della 25^ Squadriglia, il va¬ 
loroso Fen. Lanza di 1 rabbia, de! quale 
ancora non si conosceva l’eroica fine : una 
speranza, un desiderio grande già nato 
in precedenza, prese forza dinanzi a quei- 
austera figura di signore od avrei voluto 


dirgli : <1 chissà che non lo trovi e 


Gelmetti accanto ad un «Voisin» della 25“ squadriglia 


lo riporti all infinito amore della mamma 
sua e di vci tutti... d ma non poteva es¬ 
sere che un segno irrealizzabile! E 
mentre il motore ronzava regolumenle ed 
io cercavo di vincere il brivido che ogni 
tanto mi assaliva ed il tremito che non 
mi aveva più lasciato, salii sul vecchio « Voisin » (1) la cui linea goffa, 
alla scarsa luce della poca luna, assumeva un aspetto strano quasi fanta¬ 
stico. Feci poche domande ai motoristi ed al montatore con ostentata 
indifferenza, provai in pieno il motore, le lampadine, i magneti, il 
silenziatore, e 
quando D e 
Carlo mi disse 
che lui ed il fi¬ 
do compagno 
erano pronti, 
lanciai con tut¬ 
ta la mia forza 
un « Viva al¬ 
l’Italia )) e poi 
rimisi in pie¬ 
no il motore 
che col suo 
rombo podero¬ 
so ci portò via 
G 1 r a m - 
mo -sul cam¬ 
po iper prerj- 


Gli aviatori della 25' Voisin alla quale appartennero 
il comandante Gelmetti ed il ten. De Carlo 
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dere quota e quando raggiungemmo 
i mille metri, decisi di rjrendere 
la rotta. Ma una densa foschia ci 
impediva l'orientamento poiché non 
lasciava vedere molto lontano. Lo 
stesso De Carlo non riusciva ad o- 
rizzontarsi perfettamente, perciò do¬ 
vetti, in un primo tempo, servirmi 
cjuasi esclusivamente della bu.ssola. 

Ciò mi preoccupava, poiché pensa¬ 
vo che se mi era difficile orien¬ 
tarmi con a bordo De Carlo, vec¬ 
chio osservatore della famosa 25‘'' 

Squadriglia, praticissimo dei luoghi 
e colla carta topografica alla mano, 
al ritorno, da solo, avrei dovuto 
trovarmi seriamente impacciato. Ma 
ancora una volta m’imposi di con¬ 
tinuare contando nella buona stella. E continuai infatti. 

Finalmente dopo circa mezz’era, scorgemmo sotto di noi un 
fiume; giudicando dal tempo che era trascorso credevamo fosse la 
Livenza, ma ben presto e ccn nostra meraviglia, ci accorgemmo che si 
trattava del Piave. Evidentemente un forte vento contrastava la nostra 
marcia. Il Piave fu per noi un buon punto di riferimento anche perché 
al di là di esso la foschia era meno densa, tanto che potemmo ben 
presto riconoscere sulla nostra sinistra Coneglianc. Eravamo allora a 
duemila metri circa e pensavo che in caso di « panne » avrei potuto, 
pianando, rientrare nelle nostre linee e ciò aveva un grande valore, 
poiché il mio più grande terrore era di cader prigioniero. Quando 
invece fummo su Sacile, ebbi una stretta al cuore pensando che non 
avrei più potuto rientrare. Subito dopo però mi sentii molto più 
tranquillo: ma era la tranqu'iflità di colui che crmai è costretto a 
giuocare tutto per il tutto, senza speranza di altra via d’uscita. Pensai 
allora a ricercare il posto che, sulle fotografie, avevo scelto per 1 at¬ 
terraggio Ccminciai anzi a mettere lì motore a basso regimo, poiché 


Gelmettì - De Cario - D’Annunzio 


Il Comandante Gelmettì alla 25“ Squadriglia Voisin 
A destra: Lanza di Trabia tragicamente perito in volo di guerra 


calcolavo di poter giungervi planan¬ 
do; però ben presto dovetti rimetterlo 
in piene, poiché scendevo troppo, 
avanzando poco ed anche perchè 
non ci riusciva di individuare le Pra¬ 
terie Forcate in cui appunto avrei 
dovuto atterrare. Quando fui ben 
certo di essere sulla zona, ricomin¬ 
ciai a planare, e scio da 700 metri 
riuscii a scorgere il luogo scelto, 
ma... era 'illuminato da due potenti 
sorgenti luminose, la cui luce rischia¬ 
rava anche il nostro apparecchio. Lo 
indicai a De Carlo, interrogandolo 
mutamente sul da farsi. 

Attesi pochi istanti la sua rispo¬ 
sta, ma furono terribilmente lun¬ 
ghi. Mi disse semplicemente: « ten¬ 
tiamo in altro posto u e malgrado mi sentissi alquanto scoraggiato 
da quel grave ccntrattempo, la risoluta decisione di De Carlo sotto- 
mise ancor una volta le mie forze (che m’avrebbero consiglialo di 
ritornare) al dominio della mia volontà che divenne inflessibile. Ed 
ora comprendo come in quel momento avrei saputo osare l’impossi¬ 
bile ! 11 mio cuore però batteva nel mio petto come se lo volesse 
squarciare e talvolta mi serrava la 
gola. Dove avrei atterrato? Quale 
terreno avrei trovato? Avanti ! sarà 
come Dìo vorrà. S’iniziò allora una 
ricerca affannosa del nuovo posto e 
poco dopo infatti, nei pressi del 
Campo di Aviano, che era illumi¬ 
nato e SI volava, scorgemmo la sa¬ 
goma di una prateria che sembrava 
unifcime e solo forse un po’ piccola 
Decisi per quella. 

E non avrei potuto indugiarmi 
ancora per sceglierne una migliore 
poiché l’apparecchio scendeva e mi 
sarebbe stato impossibile vimettere 
il motore a regime, poiché il suo ru¬ 
more avrebbe dato l’allarmi nel cam¬ 
po nemico. Inoltre poi, quando non 
si può contare sul motore, tali deci¬ 
sioni devono essere rapide e defi¬ 
nitive ed anche se talvolta si capi¬ 
sce di ncn aver scelto troppo bene, 
conviene non cambiare poiché molto 
probabilmente sarebbe tardi e quindi 
peggio. 

Mi portai sul lato nord di tale 
prato e con un rapido dietro-front 
presi la direzione per l’atterraggio, il 

quale, malgrado un discreto « bum ii (poiché causa la scarsa luce 
della luna non potevo vedere bene il terreno e giudicarne la distanza) 
riuscì abbastanza bene; ma ncn saprei dire se per mia abilità o per 
fortuna, ricordo però di aver pensato che ero stato fortunato, forse 
perché la cosa s era presentata meno semplice di quanto speravo. E 
mentre l’apparecchio rullava, malgrado spingessi il freno. De Carlo 
mi complimentò con un « bravo » accompagnato dall’immancabile 
pugno sulla schiena. Siccome però mi sembrava di non meritare quel 
« bravo » ed ero anche un po’ seccato per non aver saputo fare un, 
atterraggio «al burro», risposi bruscamente; «anche qui mi vuoi 
sfottere? » (mi si passi il termine veramente poco corretto ma molto 
espressivo e ciò che più importa autentico). Appena fermo l’apparec¬ 
chio scrutammo intorno e siccome lutto ci sembrò calmo nelle pros¬ 
sime vicinanze, i m'iei valarosi passeggeri scesero coi loro involti di 
abiti borghesi. In fretta si spogliarono degli indumenti di volo che 
iimisero nella carlinga, indi girarono l’apparecchio e si arrampica¬ 
rono sino a me per salutarmi e baciarmi e per riavere la mia pro¬ 
messa, che in quel momento assumeva un carattere solenne, che sarei 
tornato a riprenderli. Quel saluto e quella promessa furono di una 
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semplice tragicità; ed infatti quando De Carlo, tornò mi disse che 
io ero commosso: lui invece era calmo e sereno. 

Lasciatili allontanare alquanto, rimisi il motore in pieno e npartii. 

Quando mi ritrovai in aria provai un senso di sollievo, turbato 
però dalla grapde pena che sentivo per loro che rimanevano ed in 
quelle condiziqni. Nel girare per prendere la direzione del ritorno 
passai vicino a Roveredo in Piano, ove, con mia meraviglia, scorsi 
qualche finestra illuminata; dapprima mi diressi colla bussola fino a 
Sacile; poi, essendo già iin po alto, (quantunque tenessi l’apparecchio 
un po’ picchiato per correre maggiormente) cominciai a vedere i 
razzi che per me, venivano lanciali sul Piave, per indicarmi la via 
del ritorno. M’accorgevo di correre ma mi pareva anche di non 
giungere mai a portata di planò d da! Piave, forse perchè era troppo 
forte l’ansia di arrivare e perchè troppi pensieri neri passavano per 
la mia testa. Vidi la luna specchiarsi sotto di me fuggevolmente nei 
canali e nei fiumi e tutto sembrava calmo in quei luoghi dell irnmane 
tragedia. Prima di giungere al Piave, scorsi i fari del campo che 
agitavano nel cielo buio le loro immani braccia luminose, chiaman¬ 
domi, ed a quel muto appello avrei voluto rispondere con un grido 
possente di gioia, per la speranza, che sentivo ognor più aumentare, 
di poter essere dopo poco avvolto dalla loro luce che doveva accom¬ 


pagnarmi e guidarmi sino a terra. Corpunque mi sentii più tranquillo 
anche perchè l’ossessicne della '< parine » diminuì, poiché o morto 
o vivo mi sarei portato nelle nostre linee. Diminuì ancor più quando 
mi vidi a portata del campo e completamente quando ebbi posato le 
ruote a terra. Però il ritorno malgrado fosse stato più rapido 
dell andaja, m era sembrato molto più lungo forse perchè ero impa¬ 
ziente di poter dire a tutti quelli che mi aspettavano e che rn'ac- 
colserc con un applauso, che l’operazione, malgrado tutto era riuscita 
e che quello che aveva potuto sembrare il sogno di una fantasia 
esaltata, pra stato per la prima volta tradotto in realtà. Ma a quale 
prezzo! $olo i miei nervi ed il mio cuore lo seppero e per lungo 
tempo. 

Parfna, Ottobre 1919 

i UMBERTO GELMETLl. 


(i) Il Voisin )i tra l’appaixccliio ohe Kodt-va U- init- simpatie c che 
meritava )a mia rieonosceiiza poiché in trn.uicissimi e rliftleili momenti 
mi aveva semi)re riportato sano e salvo. Non fu (iiiindi per le sue caratte¬ 
ristiche soltanto elle lo .uiudicai meritevole della preferenza pur doven. 
dolo riesqmare dalle lontane retrovie ove l’avevano cacciato come un 
vecchio territoriale; fu anche perchè lo ritenni dcKiio doll’ultima, pili 
hrillanle Kcsta, 
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PRECURSORI CHE SCOi^PAIONO 

CLEMENT ADER 


Il 3 Maggio scorso, decede¬ 
va in una clinica di Tolosa, 

Clcment Ader, uno dei precur¬ 
sori e realizzatori de! volo mec¬ 
canico che gli conferiva il titolo di 
uRapà dell’aviazione)). Colla sua 
scomparsa l’aviazione perde una di 
quelle figure a cui risale una gran¬ 
de quota parte della conquista dei 
cieli. Come tutti i grandi iniziati 
anche Clement Ader ebbe a lot¬ 
tare non poco contro tutti i mi¬ 
scredenti che classificavano i suoi 
studi e I SUOI tentativi tra le utopie 
pazzesche ! Ader iniziò i suoi studi 
sul più pesante ne! 1886 e due an¬ 
ni dopo ultimava la costruzione 
di una prima macchina volante : 

1 <'Eolo 1)). Ed una data .storica 
consacrata negli annali della con¬ 
quista dell azzurro segnò A.der col 
9 ottobre 1890 quando alla spia¬ 
nata del Castello di Armainviliiers. 

I Eolo I superava staccato dal suolo 
un percorso di 50 metri. Nel 1891 
Clement Ader costruì l’oEolo IP)) 
col quale percorse ne! Settembre 
ce.nto metri, fracassando poi il ve¬ 
livolo contro un ostacolo. Ma l’o¬ 
stinazione, la costanza e la fede non disarmarono ed ecco ■! grande 
precursore costruire negli anni seguenti !’« Avion IH )-, che ne! 1897 
iniziò 1 primi voli. Il 14 Ottobre dello stesso anno, alla presenza 
dei generali Mensier e Guillon l’Avion 111 percorse trecento 

metri a volo quando un colpo di vento sbatte violentemente la 
macchina contro il suolo. L’incidente segnò la fine della camera 
dell aviatore e del costruttore. Abbandonato e misconosciuto sentì 


sul suo spirito l opprimenfe gelo che 
condannava i suoi tentativi e le sue 
realizzazioni come fatti inconciusivi 
e di nessuna importanza. Nelia sua 
vita ritirata si scoperse tutta la sua 
fede e con una chiaroveggenza e- 
.semplare scrisse or sono quasi tren¬ 
ta anni delle opere di aito valore 
intuitivo, indicando con una straor¬ 
dinaria precisione ciò che sarebbe 
stato l’impiego dell’aviazione in 
guerra ! 

Parlando delLaviazione milita¬ 
re giunse a dire che si sarebbe crea¬ 
ta una tattica d’impiego degli appa¬ 
recchi e metteva in evidenza la ne¬ 
cessità di tre categorie di ap¬ 
parecchi, gli informatori, i bom¬ 
bardieri e gl' apparecchi di linea 
asserendo anche che gli apparec¬ 
chi da bombardamento sarebbero 
giunti a caricare proiettili di 100, 
300 e 500 chilogrammi. Questo è 
quanto ha scritto Clement .Adei al¬ 
lorché d aviazione non esisteva di 
realizzato che i suoi tentativi eroi¬ 
ci e la sua fede potentemente armata 
centro tutte le indifferenze. Il ve¬ 
gliardo si è spento serenamente e 
se nessuna altra soddisfazicne gli è stata offerta, tacitamente a- 
vrà sentita quella che la sua intuizione che non gli faceva vedere er¬ 
rato quanto si è compiuto m un periodo d’un ventennio. Alla sua me¬ 
moria il saluto riconoscente della famiglia alata, che raccoise qualche 
briciolo della sua immensa fede per dire al mondo che il volo non 
era più utopia nè pazzia. 










(Servizio particolare dal nostro corrispondente dalla Germania) 


Le gare s’iniziarono alle 4 de! matiino del 31 Maggio ed ebbero 
fine la sera del 9 di giugno. Olire a premi di secondaria importanza 
se ne distribuirono due molto vistosi ; quello del giornale quotidiano 
« B. Z. am Mittag » e l’altro v Boelcke », 

Queste gare al'e quali paileciparcno 9i macchine, furono desi¬ 
gnale come la più grande manifestazione^ sportiva aerea della Ger¬ 
mania. Scopo principale fu quello di mostrare all’estero che i veli¬ 
voli tedeschi anche se muniti di motori leggieri, possono ben coprire 
lunghi percorsi aerei. Si vuole anche mettere a prova la resistenza 
dei piloti germanici. 

L industria del Reich fornì ottime mricchine, specialmente velivoli 
resistenti. Se si terranno presenti le difficoltà contro cui l’aeronautica 
tedesca lotta da circa sei anni, si apprezzerà senza limite il grande 
sacrificio che essa ha fatto per mettere a disposizione del grande 
concorso un così significativo numero di apparecchi inappuntabili. 
Tuttavia, in molti casi, si dovette ricorrere a motori stranieri. 



i II Kronprinz col Principe Louis Ferdinand assistono alle gare 


1 velivoli, in cnque tappe diverse, sorvolarono quasi tutta la Ger¬ 
mania. Si formarono tre gruppi; del gruppo A fecero parte velivoli 
con motcri fino a 40 HP; al gruppo B furono destinati motori di 
olire 40 e fino a 80 HP, ed i motcri da 81 a 120 F^P formarono il 
gruppo C. 

I velivoli del gruppo A (40 HP) furono forniti da; 

Scuola Aviatori Martens - motore Piiissing 12 HP - J. v. Nathu. 
sius - motore Blackburn 14A HP - Bahnbedarf A. G. - motore Bla- 
ckburn I4F HP - Maykemper - motore Blackburn 14' HP . Daimler 
- motore Mercedes 19 HP - H. Hirth - motore Hirth 20 HP - 
Gruppo Accademico Aviatori - motore Hirth 20 HP - Messersch- 
mitt - motore A. B. C. Scorpion 24 HP - Lega Aviatori Spandau - 
motore Haacke 30 HP - Scuoia Aviatori Martens . moto're inglese 
A. B. C. 27/35 HP - Officine Caspa: - motore B. F. A. Bolle- 
Fiedler 30 HP - Albatros - motore Anzani 30 HP ^ Udet - Res. 
Douglas 35 FIP . Siebel - motore 2 Mercedes 19 HP - Daimler - 
motore 2 Mercedes 19 HP . Stahlwerk Mark - motore Mark,, 3 cil. 


39 HP - Hirth - motore Hirth 40 HP - Fratelli Rieseler - motore 
Anzani 40 HP 

1 velivoli del gruppo B (40 fino a 80 HP) furono forniti da; 

Bahnbedarf A. G. - motore Anzani 40 HP . Flugt. V. Lubecca 

- motore Siemens 55 HP - W. Waltking - motore Siemens 55 HP - 
Officine Aviatoria Dietrich .A. G. - mr tore Siemens 55 HP - Lufl- 
fahrz. Geseil. Stralsundo - inotcre Siemens 55 HP , Albatros - mo¬ 
tore Siemens 55 HP - Verein di Magdeburgo D. L. V. - motore 
Siemens 55 HP - Baumer .Aerd G. m. b. H. - motore Wright L4 
60 HP - Udet - motore Siemens 5 cil. 60 HP - Stahlwerk Mark - 
mctore Mark 5 cil. 70 HP - Luftfahrz. Geseil. Stralsundo - motore 
Siemens 75 HP - Otto Bornem.ann - motore Siemens Stella 75 HP - 
Focke-Wulf - motore Siemens 75 HP - Focke-Wulf di Brema - 
motore Siemens 75 HP - Officine Caspar - motore Mercedes 75 HP 

- Albatros - motore Siemens 75 HP - Scuola Aviatori di Mùnster - 
motore Siemens 75 HP . Junkers . motore Siemens 77 HP - Die¬ 
trich - motore Siemens SH ! 1 77 HP - Junkers - mctore Junkers L la 
78 HP - Udet - motore Siemens 7 cil. 80 ;HP - Caspar - n>otore 
M ercedes 80 HP - Sportflug G. m. b. H. Berlino - motore Sie¬ 
mens SH 11 80 HP - ’Vagel-Grip, Berlino - motore svedes^ Thu- 
Iin 80 HP. 

Tutti questi velivoli presero parte al Premio <( B. Z. am Mit- 
tang ». Quelli del gruppo C (80 fino a 120 HP) qui di seguito, 
concorsero al Premio « Boelcke » ; 

Junkers - motore Junkers L Ib 85 HP - Luftfahrz. Geseil. 
Stralsundo - motore Mercedes 100 HP - Luftfahrz. Geseil. Stral¬ 
sundo - mctore Bristol Lucifer 100 HP - Udet - motore Bristol 
Lucifer 100 HP - Focke-Wulf - motore Mercedes 100 HP - Hein- 
kel - mctcfe Siemens 100 HP - H. Jacobs, Berlino - motore Mer¬ 
cedes 100 HP - Allg. Deutsch er Sportver., Berlino . motore Bristol 
100 HP - Caspar - mctore Mercedes 100/120 HP - Sportflug G. 
m. b. H., Berline - motore Daimler D 1 100 HP - Arado G. in. 
b. H. - motore Mercedes 100 HP - Arado G. m. b. H. - motore 
Bristol Lucifer 100 HP - Albatros - motore Siemens 100 HP - E. 
Heinkel - motcTe Mercedes 100 HP . Udet - mctore .Siemens 9 
cilindri 105 HP _ Caspar - motore Mercedes 100/120 HP - .Albatros 
motore Bristol Lucifer IIO HP - Sportflug G. m. b. H., .-\nnovera - 
mctore Mercedes 120 HP - Stettiner Spcrtflug G. m. h. H. - mo¬ 
tore Mercedes 120 HP - Aero-Sport G. m. b. H. - motore Mer¬ 
cedes 120 HP - E. Heinkel - motore Mercedes 100; 120 HP - Soc. 
Scientifica d’Aviazione - motore Mercedes 120 HP - Luftreederei 
Magdeburg G. m. b. H. . motore Mercedes 120 HP. 

Le nuove ccstruzicni sono le seguenti : 

" Mohamed » i! più piccolo dei velivoli che presero parte alle 
gare. Fu costruito nel 1924 dai componenti il gruppo aviatori dell’I- 
stituto Tecnico Superiore di Darmstadt. Larghezza massima m. 10,5. 

La macchina — pilota ed essenza compresi — pesa circa 
250 Kg. Velocità oraria 120 km. Mctore << Hirth » a due tempi, 
12 HP circa. 

Biposto Mercedes—Daimler L 20. — Il velivolo può essere usato 
anche per voH a vela. Peso a vuotoj Kg. 220, carico utile Kg. 170, 
velocità oraria minima 60 km., nuassima 100 kn^. , commerciale 
90 km. Ascensione massima 3500 m. Il motore ha due cilindri con 
raffreddamento ad aria, 20 rlP circa. 
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11 nuovo velivolo della Flugtechnischen Vereins Spandau 1924 è 
stalo costruito dall’Ing. Kurt Krckowski. Larghezza massima m. 1 1,40, 
lunghezza m. 5,70. Peso Kg. 400 circa, motore Haacke 30 HP a 
due cilindri, velocità 130 km. 

Le Officine Albalros piesero parte al circuito con 5 tipi di¬ 
versi : 

L 30, L 59, L 67, L b8, e L 71. — » L 30 (ex B H)e 
(( L 59 » sono già noti. '< L 68 » è costruito secondo le nuove di¬ 
sposizioni emanate in Germania in ordine a stabilità e resistenza. 
E’ munito di un motore Siemens 75 HP con raffreddamento ad aria. 
I serbatoi possono contenere 60 Kg. di benzina e 12 Kg. d olio. 
Per combattere il pencolo dell’incendio l’essenza è disposta nelle 
ali e, mediante naturali pendenze, viene regolarmente somministrata 
al carburatore. 

Carico utile: pilota Kg. 80, allievo Kg. 80, combustibile per 
4 ere, ccmplessvamente Kg. 232. Peso a vuoto Kg. 368, in volo 
Kg. 620. Velocità oraria km. 130,5. Tempo d’ascensicne di 1000 m. 
12 minuti circa. Raggio d’azione 4 ore circa. 



Gli apparecchi pronti per la partenza 


L’Albalros tipo L 69 è un biposto sportivo. E’ munito dei 
migliori dispositivi di sicurezza che peimettono qualsiasi libero mo¬ 
vimento nell’aria. Questo tipo è molto indicato per voli acrobatici. 
11 motore può essere sostituito da altro m brevissimo tempo. Il pi¬ 
lota ha un’ottima visuale : egli può spaziare in tutte le direzioni il 
suo sguardo e, pur restando seduto, può raggiungere tutti gli organi 
del velivolo e del motore. A questo tipo si può destinare tanto un 
motore a tre cilindri Bristol ' Lucifer » 100 .HP, quanto un motore 
a nove cilindri Siemens e Halske 100 HP. 1 motori sono con raf¬ 
freddamento ad aria. 11 motore è ricoperto da una leggiera lamiera 
d alluminio; per allontanarla non occorre altro che svitare quattro 
bulloni. Altezza m. 2,570, lunghezza m. 1,100, larghezza mas¬ 

sima m. 8,060. Peso utile Kg. 201 a), come biposto: benzina 
46 Kg. per due ore d’eserci.zio, elio 5 Kg. anche per due ore, pi¬ 
lota 75 Kg., compagno 75 Kg., carico utile Kg. 201 b), come mo¬ 
noposto: benzina 115 Kg. per ore 4,5 d'esercizio, olio 11 Kg. anche 
per ore 4,5, pilota 75 Kg. La velocità orizzontale del velivolo in 

100 m. di altezza ammonta a 170 km. aH’cra. La massima ascen¬ 
sione è di m. 4000: i primi 500 m. si raggiungono in due minuti, 

in quattro munuti si raggiungono 1000 m. Velocità oraria d atterrag¬ 
gio 105 km. 

Piccolo velivolo Albalros, lipo » L 67 ». — Monoplano spor¬ 
tivo e per voli acrobatici. Possiede tutte le prerogative del prece¬ 
dente. Può essere munito tanto di. un motore Cherub 30 HP, quanto 
di un Anzani 30 HP. 11 motore è ricoperto da una leggiera lamiera 
d alluminio; per allontanarlo non occorre altro che svitare quattro 
bulloni. Altezza m. 2,18, lunghezza m. 5,62, larghezza massima 
m. 9,38. Carico utile 92 Kg. (pilota 75 Kg., essenza per tre ore 
17 Kg.). La velocità orizzontale del velivolo in 100 m. d'altezza 



MOHAMED il più piccolo apparecchio partecipante al giro di Germania 

ammonta a 115 km. all'ora, a 2000 m. 109 km. all’ora. Velocità 
oraria d’atterraggio 86 km. Massima ascensione 3500 m., ascen¬ 
sione: 500 m. in 4 minuti, 1000 m. in 8 minuti. 

Udel ha costruito due nuovi velivoli. 11 più importante è il bi¬ 
plano tipo U 12. Questo biplano si adatta più specialmente per voli 
acrobatici, come ben dimostrò il Tenente Udet con i suoi eleganti 
e sicuri esercizi aerei. Quello che più di tutto attirò rattenzicne degli 
spettatori fu la discesa sdrucciolante della macchina su una delle sue 
all fino a pochi metri dal suolo. L’k U 12 » è costruito per allievi. 
In grazia di un molto adatto profilo della superficie di sostegno e 
d una piccola inncvazicne nel carrello la nuova costruzione troverà 
nelle scuole aviatorie ottima accoglienza. 

La Luflfahrzeug-Gesellschajl m. b. H. (Cantiere di Stralsundo) 
ha costruito 5 diversi tipi di velivoli: due in legno e tre completa¬ 
mente metallici. Fra questi se ne trovano alcuni che, non costando 
molto, sono destinati all’uso privato, ed altri — fino a 120 HP — 
sono indicati per sport e traffico. 

Le Officine Aeronauliche Ernesto Heinl^el di Warnemunde pre¬ 
sero parte al concorso con la loro nuova costruzione H. D. 32. A 
questa macchina si possono adattare motori Siemens Sh I I a 7 ci¬ 
lindri 80 HP, c Siemens .Sh 12 a 9 cilindri 100 HP. Con l’applica- 
zicne del motore Sh 11, 80 HP : larghezza massima m. 10,50, 
lunghezza m. 6,8, altezza m. 2,7, peso a vuoto Kg. 520, carico 
utile Kg. 280, velocità km. 140, raggio d azione 500 km, circa. 
Col motore Sh 12, 100 HP : larghezza massima m. 10,5, lunghezza 
m. 6,8, altezza m. 2,7, peso a vuoto Kg. 540, carico utile Kg. 270, 
velocità km. 145, raggio d azione 500 km. circa. 

Sei velivoli funl^ers presero parte al circuito, di cui due sono 
completamente nuovi. I nuovi tipi furono pilotati dai conosciuti 
Schnàbele e Plautt. 

La Beiumer Aero costruì due nuovi tipi: il monoplano e Sau- 
sewind' » ed il biplano « Alsterkind ». Larghezza massima de! mo¬ 
noplano m. 9,3, lunghezza m. 6,1, superficie mq. 11,6, pc.so a 
vuoto Kg. 280, peso utile Kg. 210, velocità oraria 170 km. Motore 
americano con raffreddamento ad aria « Wright » 60 HP. Larghezza 
massima del biplano m. 8,2, lunghezza m. 5,935, superficie mq. 17,9, 
peso a vuoto Kg. 295, peso utile Kg. 240, velocità oraria 150 Km. 

Le altre macchine partecipanti sono dei tipi già noti e costitui¬ 
scono la serie degli apparecchi da sport e diporto in uso presso i 
piloti civili. 



Biplano UDET U 12 
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II Giro aereo della Germania ebbe termine le. sera del 9 Giugno. 
A'Iorquando, nel maliino grigio di Pasqua delle Rose, s iniziarono i voli 
per la prima tappa, e dei 91 velivoli, che avevano fatto domanda di 
concorrere, soltanto 54 se ne presentarono, la voce dei pessimisti si 
fece grossa e già si voleva designare la manifestazione sportiva come 
mancata. 11 regolare funzionamento del concorso però fece zittire i 
mormoratori di mestiere. Dopo che le cinque tappe furono espletate, 
SI contarono sul Campo di Tempelhof non meno di 34 velivoli, ciò 
che dopo tutto, in rapporto al numero dei ritiratisi, rappresenta una 
cifra non disprezzabile. 



CASPAR C 26 con motore Bristol 


La classe dei più piccoli velivoli (fino a 40 HP) non corrispose 
all’aspettativa- Nessuno deg'i aviatori di questa classe ha potuto com¬ 
piere regolarmente la quinta tappa. In verità, questo non era assolu¬ 
tamente necessario; però si assodò che il migliore di questi piloti volò 
3219 km. ed il secondo 3122 km., ciò che per velivoli di 19 e 38 HP 
si deve considerare come un buon rendimento. 

Nel gruppo delle macchine da 40 fino a 80 HP 8 velivoli comple¬ 
tarono interamente il circuito; mentre poi in quello fino a 120 HP il 
giro fu completato perfino da 17 macchine. 

Nel risultato finale non si fissò la maggiore o minore velocità 
cerne punto decisivo, sibbene la 'unghezza del percorso — in prima 
linea — e la .ntensità e saldezza del motore. Tanto più debole è il 
motore, tanto meglio viene apprezzato il suo rendimento. E questo 
fu chiaramente dimostralo da Ritter, vincitore del primo premio Boeleke 
(25.000 marchi) i' quale pilotava un velivolo Caspar-1 heiss con un 
motore Mercedes di soli 80,5 PIP, mentre gli altri pilotavano mac¬ 
chine munite di motori fino a 1 1 1 HP. 


1 primi premi k B.Z. am Mittag » furono conferiti a Loerzer (ve¬ 
livolo Daimler, motore Mercedes 37 HP) ed a Hochmuth (velivo'o 
Udet, motore Siemens 58 HP). 


Risultato definitivo del Giro aereo della Germania 

1925 : 

PREMIO « B. G AM MITTAG .. 

Gruppo A {velivoli fino a 40 HP). 



Km. 

\'elivolo e pilota 

Motore 

1. Primo premio Mk. 25000 3219 

Mcrcedes-Daimler 

Mercedes 



pii. Loerzer 

37 HP 

2. Secondo premio 

» 15000 3122 

Daimler 

Mercedes 



pii. Schrenck 

19,8 HP 

3. Terzo premio 

» 10000 2947 

.Mercedes 

Mercedes 



pii. Guritzcr 

20 HP 

Gruppo B {velivoli da 40 fino a 

80 HP) Percorso km. 

. 5242. 


Km. 

t’elivolo e pilota 

Motore 

1. Primo premio 

Mk. 25000 5342 Udet 

Siemens 



pii. Hochmuth 

58 HP 

2. Secondo premio 

» 15000 i> 

Bàumer 

Wright 



pii. Bàumer 

63,5 HP 

2. Terzo premio 

» 10000 » 

Dietrich 

Siemens 



pii. Katzenstein 

69 HP 






PREMIO « BOELCKE 


Gruppo C {velivoli da 80 fino a 120 HP) Percorso km. 5324. 


Kin. Velivolo e pilota .Motore 

1. Primo premio Mk. 25000 5324 Caspar-Theiss Mercedes 

pii. Ritter 80,5 HP 

2. Secondo premio » 15000 » Junkers Siemens 

pii. Wenke 81 HP 

3. Terzo premio » 10000 » Junchers Junkers 

pii. Schnbàele 82 HP 


GINO DE SANTIS 



[ I clìchés de “L’ALA D’ITALIA,, sono eseguiti dall’ 

Industria Italiana del Cliché 

Viale Col di Lana, 8 MILANO (23) Telefono 31 -195 I 
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AL CAMPO ANSALDO 


FRANCESI SULLE 
AERONAUTICHE 


'inaugurazione del ga^rllardello dei pionieri deH’aviazione italiana, cerimonia 
avvenuta in I^oma negli ultimi giorni do'lo scorso maggio, ha chiamato in 
Italia uno stuolo di personalità del mondo aeronautico francese, che nel loro 
iggio hanno sostato a Forino jier rendere una visita alle nostre .r>iù potenti >ndu- 
ie aeronautiche, FAnsaldo e 'a Fiat. 

La rappresentanza francese annoverava tra i componenti alcune personalità 

te anche nei nostri ambienti, quali i sigg. Bleriot, f lanriot padre e figlio, Bathiat, 

popola^ Sadi Lecointe più volte recordmann mondiale di velocità, Pe'letier 

Oisy pilota dei grandi raids, f-lmile Pietre, Bathiat, ecc 
rv_ii_ ■ • . Il ■ - • , 


Dall 


a visita compiuta alle nostre organizzazioni industriali aeronautiche. 


ustri personalità hanno avuto parole di sincero plauso in favore della nostra rina- 
ita e della poderosa ripresa ricostruttiva, l.a Missione era attesa alla .^azione 
Il mg. Nard^, dal doti. Luotto e dall mg. Pizzini rJell Aeronautica Ansaldo, 
I lenente Col. Bolognesi comandante de'l'aeroporto di Mirafìori, dal Comm. 
ak 1 apa cori molti ufficiali aviatori, dall Ispettore di Z.ona della Lega Italiana 
eronautica sig. Calabria e dal collega Pierre la Pipe ed iniziarono le visite ai 
ntieri aeronautici ed al i.ampo Ansaldo. Il nostro corrispondente da I o- 


rmo, uig. C.alabria, ha cjuesti nostri caccia .sono muniti di motore di circa lUO HP. più po- 

conversare coi costruttori jg] vostro. Non posso fare confronti riguardo al vostro BK., esso è 

ed 1 lanriot per conoscere »jjjp|icemente meraviglioso; noi non abbiamo nessun apparecchio che possa 
pressioni riportate dalia alfa pari, e credetelo pure non lo hanno nemmeno le altre nazioni, 

nosli cantieri torinesi c sul (jj sicuro che se il vostro Governo prende a cuore la questione degli 

Ansaldo. pparecchi civili voi anche m questo campo, data la genialità dei vostri 

e l’abilità delle vostre maestranze, molto rapidamente vi metterete 
Le impressioni di Luigi Bi^ grado di raggiungere 'a perfezione che hanno le altre nazioni, fra le 

uali, lasciatemelo dire con orgoglio, la nostra Francia non occupa certa- 
II Ho potuto ammirare l'ultimo posto. Avrò piacere se fate conoscere ai vostri aviatori que- 

mattma un vostro esempli^^ p^fole che sono dette con sincerità e che provengono da un uomo 
costruziorm prettainente all’aviazione tutte le sue forze da tanti anni h. 

ca, 1 A 400, che con t j lusinghieri giudizi espressi dai due formidabili costruttori francesi 
cere ^o potutodella nostra industria aeronautica denotano quale ammirazione 
in volo; ho abbiano richiamato ie r.ostre macchine aeree. Delle nostre Doss.bilità 

^^'ojnmerciali, ha detto chiaramente FLnnot asserendo che la nostra indu- 
‘^^^'‘’^ttia è in grado di ben figurare anche in tale campo, non appena affiore- 
uino le possibilità d’inizio di una attività aerea civile, a somiglianza di 
uanto già è avvenuto all estero. 

Ancora una vo'ta le nostre due massime industrie aeronautiche torinesi 
,, ..'anno avuto campo di dimostrarsi potenziate in misura tale da poter essere 

Una pattuRlia ^ * j i -, 

A;300-4 compie considerare anche internaziona'mente tra le piu progredite, ed il mento 


mista, il quale, pur essendo montato 
con un motore che bisogna riconoscere non 
dà tutti 1 risultati che da esso si potrebbero 
attendere, ha un rendimento in velocità orizzon¬ 
tale ed in salita che, vi dico francamemte, mi ha me 
ravigliato. Con tutta franchezza vi dichiaro che non cre¬ 
do esserci c-ggi in nessun altra nazione un apparecchio da 
caccia che, mantenendo un così alto coefficiente di sicurezza 
abbia ottenuto dei risultati così stupefacenti pur essendo mosso da 
un motore il qua'e sviluppa soltanto 300 HP. Non so poi nascondervi 
la mia grande meraviglia per quello che è capace di compiere il vostro 
BR . ; voi avete in esso un apparecchio unico al mondo e per velocità e 
portata e per maneggvolezza; è costruito con grande solidità e dà un’imprei.'^ 
di forza e nello stesso tempo di armoniosa disposizione de'le linee, quale bei 
ficilmcnte io ho potuto ammirare n altri apparecchi. Ciò torna a vostro van'.^ 
cora di più di quando io pensi che voi su di esso montate un motore costruite 
dal 1917. Venendo in Italia sapevo di trovare una nazione che lavorava ec; 

nazione tranquilla (per k 


stro CR. 


esercitazioni 

d'assieme 


BLERIOT 


I Costruttori francesi 


HANRIOT 


della risurrezione risale in parte al Governo Nazionale che ha compresa 
tutta l’importanza vasta e complessa del problema aereo. 

La missione francese ultimata la visita ai cantieri torinesi ha 
proseguito alla volta di Roma per presenziare alla cerimonia 
della consegna del labaro ai pionieri delFaeronautica italiana. 


Siamo lieti che la breve sosta a Tonno abbia concesso alla missione 
compiere sia pur affrettatamente una visita ai cantieri aeronautici che ha 
contribuito alla rinascita della nostra aeronautica. Gli esponenti delle case 
saldo e Fiat hanno offerto un pranzo agli aviatori francesi ed al levare d 
mense si è inneggiato alla grandezza aeronautica delle due nazioni latine. 


il 


n. Cassinelli - Cav. Donati 


De Dominicis - Com.te Brack Papa - Ing. Pizzini - Lovadina 
Bleriot • Sig.'‘ Sadi Lecointe - Sadi Lecointe - Emile Pierre 


Tcn. Alvise - Pellettier d’Oisy - Bathia 
Com.te Perrucca 


Bertolini 


molti vostri giornali voglia 
ci credere il contrario) .> 
immaginavo di vedere uri 
bilimento di costruzioni ae 
tiche come FAnsaldo e r» 
tevo neppur lontanamente 
sare ad una grandiosità 
struzione come quella clirt 
troppo per breve tempo 
tuto ammirare alla vostra? 
Colle vostre ditte e coi** 
tecnici VOI farete della ijf 
Scrivete pure questo e du 
lo assicura Luigi Blériot li-, 
in fatto di aviazione u' 
l’ultimo venuto ». 

Le parole di Hanrio 

(I Voi avete raggiunto 
qualità di volo che sotto; 
[.unti di vista .sono super 
quelle dei nostri < pparecc 
infatti noi, ad esempio iti 
eia non abbiamo apparecc 
caccia che abbiano una vc 
orizzontale uguale a queils 
vostro CR.; però, mentre if 
sono un pochino inferiori' 
velocità di traslazione oi 
tale siccome sono muniti 
tori studiati da un punto ' 
sta moderno, hanno una' 
tà di salita un po’ più eie»' 
mantengono anche in quot 
velocità orizzontale che è 
to vicina a quella che 
hanno a terra. Ad onor de 


lìTi- 


Dott. Rocca - Com.le Brack Papa - Sadi Lecointe - Lovadime - Ing. Nardi - Pellettier d’Oisy - Ten. Alvise - Ingr. Pizzini assistono alle evoluzioni di una pattuglia di A 3t 


195 - 


lESSlONl DI COSTRUTTORI 

nre massime industrie 
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APPARECCH 


o 


AERO - JILURAMTE e 
DA BOMBARDAMENTO 

Tipo FIPiT BRI 


c/EZiOAIE AVIAZ-IOnt 

Uffici Centrali: Via nizza,250”Torino 
ofF cine e He^.ngasry'—Ponte o/angooG (Moncàiieri) 


AEROPLANI AIILITARi 

DA BOMBARDAMENTO 
DA CACCIA 
DA RlCC^rSIZIO/NE 

nOTORI D AVIAZIOnE FIPiT 
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PER LA SCIENZA AERONAUTICA 



».vwKn..s-m: 


AVi’PICiO • E T- NOAMNE 


;knv.^5^,s.sóii.\t| 






iVE XXK-.WfSMVMO ANNO AVCMXXV 


^ESCADBttlABfeiPABl 

HIC- fvndaa\e^3a-iecit 


W'fV-S^I 


In questo scorcio di mese, ebbe 
liiogQ a Napoli la cerimonia per la 
posa della prima pietra dell’Acca- 
demia Aeronautica. Gli amici di Na¬ 
poli ci hanno cortesemente favoriti 
delle illustrazioni che riproduciamo, 

Tuna rappresentante il fax-simile del¬ 
la pergamena ricordo della cerimo¬ 
nia, l’altra da una veduta prospet¬ 
tica dell’erigendo palazzo costituen¬ 
te la sede definitiva dell’Accade- 
inia. 

Alla cerimonia presenziarono i 
maggiori esponenti dell’Aeronautica 
e S. E. il Generale Bonzani lap- 
presentava S. E. l’On. Mussolini 
Alto Commissario per la Aero¬ 
nautica. Siamo lieti che Napoli 
accolga il massimo Istituto della 
scienza aeronautica, e che anche il 
.Meridionale che tanta passionalità 
ha dato alla risurrezione aeronautica 
ottenga quel riconoscimento dovero¬ 
so di possibilità di partecipazione e 
di collaborazione ai vasti problemi che s’innestano al pro¬ 
gresso aeronautico. 

Anche nei riflessi dello sviluppo aeronautico civile Na¬ 


poli ha una importanza non trascu¬ 
rabile come idroscalo per le future 
rotte che avranno per obbiettivo le 
nostre Colonie, l’Algeria, la Tuni¬ 
sia ecc. Un gruppo di volonterosi a- 
mici, che fanno parte dell’Associa¬ 
zione Italiana di Aerotecnica, Se¬ 
zione di Napoli e della Lega Italia¬ 
na Aeronautica, fedeli convinti del 
divenire aeronautico, hanno agitato 
attraverso le nostre pubblicazioni 
l’importante problema, e siamo lieti 
di veder coronato dal successo gli 
sforzi spesi in favore di una presa 
in considerazione delle volontà fat¬ 
tive ed entusiastiche di gente che 
opera lealmente per la nostra aero¬ 
nautica. 

Siamo convinti che l’Accade¬ 
mia Aeronautica segna un punto di 
partenza per un più vasto programma 
che il Meridionale è m grado di rea¬ 
lizzare e bene auguriamo, col propo¬ 
sito di fiancheggiare ogni iniziativa 
buona, perchè Napoli raggiunga quel primato che è in grado 
di attendersi. 

c. 


La pergramena ricordo per la posa della prima pietra 
dell’ACCADEMIA AERONAUTICA 



Veduta prospettica dell’erigenda ACCADEMIA AERONAUTICA a NAPOLl 



























































SQUADRIGLIE ITALIANE 
NEL CIELO D’EUROPA 


L’attività dei nostri piloti militari è stata in questo ul¬ 
timo mese assai intensa. Oltre la manifestazione per la Coppa 
Baracca, che ha visto il concorso di una cinquantina di ap¬ 
parecchi, altri piloti nostri hanno compiuto prove brillanti 
anche all’estero. 

Una pattuglia di apparecchi Fiat Br, capitanata dai 
Comandanti Ferrarin e Brack-Papa ha compiuto un raid Eu¬ 
ropeo attraverso la Francia e il Belgio e l’inghilierra per 
poi far ritorno alla base di partenza. Oltre i due noti 
piloti, conr.ponevano la pattuglia il Comandante Cassinelli 
ed il Tenente Gamma. I quattro Br. I, lasciato il campo di 
Mirafiori raggiungevano l’aeroporto di Clermont Ferrant ed 
1 nostri piloti prendevano poi parte ad un meeting aeronau¬ 
tico organizzato dall’Aero Club dell’Alvernia. La pattu¬ 
glia al completo si portava successivamente all’Aeroporto di 
Bourget, tappa intermedia per raggiungere Bruxelles. Ovun¬ 
que i nostri piloti ebbero calorosissime accoglienze. Nel 
Belgio i nostri piloti vennero ossequiati personalmente da 
S. M. il Re Alberto, il Monarca che guarda con tanta fede 
all’aviazione e contribuisce coll’entusiasmo e colla parteci¬ 
pazione diretta al volo. 

Re Alberto in volo con Ferrarin 

Un particolare veramente gentile, che dice tutta la 
squisitezza dell’attesa ha segnato l’intervento di S. M. il Re 
del Belgio sul campo per porgere il saluto agli aviatori ita¬ 
liani. Re Alberto ha conversato cordialmente coi nostri pi¬ 
loti ed ha stretto affabilmente la mano ai motoristi che hanno 
accompagnato nel volo i nostri piloti. Con Ferrarin''partico¬ 
larmente Re Alberto ha conversato a lungo. L’eroe della 
Roma-Tokio, salito poi su un mae.^toiio apparecchio si è ab¬ 
bandonato ad una serie di acrobazie elegantissime, svolte 
con una docilità che gli è tutta particolare ed il suo masto¬ 
dontico velivolo, sotto la guida abile dell’impareggiabile pi¬ 



li Comandante FERRARIN in volo con S. M. il Re del Belgio 


Iota, descriveva nell aria le manovre che sembrerebbero pre¬ 
rogative degli apparecchi da caccia. 

Sceso a terra il nostro asso ha manifestato il proposito 
di poter ospitare a bordo del suo apparecchio S. M. il Re 
Alberto. Il Monarca non si è fatto ripetere l’invito e mes¬ 
sosi gli indumenti di volo è partito sul nostro BR condotto 
da Ferrarin. Al ritorno al campo, dopo un non breve volo 
Re Alberto ha complimentato il pilota per la perizia dimo¬ 
strata, ed ha magnificate le doti deH’apparecchio BR. Ha 
avuto parole di plauso all’indirizzo deH’avlazlone italiana, 
per l’entusiasmo del personale che vi milita nelle sue file 
e per la rispondenza della industria che ha seguito energica¬ 
mente l’opera di ricostruzione della nostra ala. La giornata 
è stata altamente significativa per l’aeronautca italiana. 

«iiiiit 

La pattuglia fece anche una tappa a Liegi, dove la co¬ 
lonia italiana di quella città offerse agli equipaggi delle 
medaglie ricordo. 

Di ritorno a Bruxelles, dove sostarono per qualche 
giorno, i nostri piloti riprendevano poi il volo alla volta di 
Londra, atterrando all’aerodromo di Croydon. 

Partiti da Bruxelles alle 9.55, avevano volato a circa 
3000 metri di altezza per evitare la foschia mattutina, par- 



L’apparecchio del Comandante CASSINELLI che compie il Raid Europeo 


Comandante SACCHI e Ten. ALVISE 
di ritorno dal Raid Torino-Ginevra-Torino 
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S. M. il_Re del Belgio ed il Comendinte FZRRARIN prima di partire per il volo 



tico'larmente densa sulla Manica, seguendo Titinerario: Gand, 
Dunkerque, Dover e Croydon. 

AlTaerodromo di Crovdon molti italiani si erano radu¬ 
nati col consigliere d’Ambasciata Preziosi, con l’addetto 
aereo maggiore Silvio Scaroni e con l’addetto militare co¬ 
lonnello Coppi a dare il benvenuto ai volatori che, incon¬ 
trati fuori di Croydon da tre monoplani britannici della 
32° squadriglia scesero con graziosa sicurissima manovra sul 
campo. 

Dopo un vermouth offerto dalla colonia italiana e brin¬ 
disi all’Italia ed 
aill’aviazione italia¬ 
na, gli aviatori ri¬ 
salirono sulle loro 
macchine e sempre 
accompaganati dai 
velivoli britannici 
volarono al campo 
militare di Kenley, 
dove sono stati uffi¬ 
cialmente ospiti del 
sesto gruppo d’avia¬ 
zione britannica. 

A Kenley erano 
a riceverli tutti gli 
ufficiali col coman¬ 
dante del campo 
Samson, comandante 
Mawel e col com¬ 
modoro di aviazione 
del sesto gruppo. La 
mensa degli ufficiali 
britannici h raccolse 
a fraterna colazione. 


Quindi lasciate le macchine, gli ufficiali italiani si recarono 
a Londra. 

Contemporaneamente alia pattuglia di Ferrarin, altri 
apparecchi nostri lasciavano Mirafiori diretti a Ginevra. Tre 
apparecchi BR. 1 ed un Caccia Cr. componevano questa 
pattuglia che ha recato alla Svizzera il saluto dell’aeronau¬ 
tica italiana in occasione di una manifestazione che ha 
visto lo svolgimento a Ginevra. 

I piloti erano il Maggiore Cav. Uff. Paride Sacchi, Te¬ 
nente Alviise, Te¬ 
nente Baldi per gli 
apparecchi da bom¬ 
bardamento e ser¬ 
gente Sartori per 

quello da caccia. 

Superate le Al¬ 
pi a 6000 metri di 
quota gli apparecchi 
raggiungevano 1 a 
meta e dopo una 
sosta di qualche 
giorno, rientravano 
alla base di Mira- 
fiori. Una delle il¬ 
lustrazioni riproduce 
il Magg lore Sacchi 
ed il Tenente Al¬ 
vise, questo ultimo 
regge la Coppa do¬ 
nata dalla città di 
Ginevra ai nostri 
aviatori. 

c. 


Gli equipaggi degli apparecchi Br a Londra 

1 Ten. GAMMA - 2 Comand. BRAK PAPA • 3 Comand. FERRARIN - 4 L’asso SCARONI nostro 
addetto in Inghilterra - 5 Comand. CASSINELLI - A terra i motoristi che hanno partecipato al Raid 









le: (tAke: cl^vssiceie: 

La GORDON BENNETT 


La classica gara per sferici per il nuovo 
trofeo che porta sempre l’antica denomi¬ 
nazione di Gordon-Bennett in omaggio 
al donatore che primo creò la prova inter¬ 
nazionale per il più leggero, è stata di- 
• potata ai primi di giugno e lo svolgi¬ 
mento è stato ricco di avventure non comuni. 

Dei diciannove palloni iscritti, uno solo ha dichiarato jorjail, 
mentre gli altri hanno preso tutti regola»mente la partenza. La defl- 
cente pressione del gas ha ritardate le operazioni di gonfiamento, 
per modo che ira la partenza del primo sferico e I ultimo sono intercorse 
cinque ore. 

Lo sferico inglese Scibcsch ha lasciati gli ormeggi per ultimo alle 
ere 22,34 del giorno 8. L Italia era rappresntata da tre palloni 
AEROSTIERE IIL al comando del Capitano Grassi - CIAM: 
PINO V" col Comanante Valle, ed il CIAMPINO IIP col Co¬ 
mandante Ilari. 

La serie delle avventure ebbe inizio collo sferico inglese « Elsie u 
pilotato dal Capitano Johnson e col passeggero Dengas. Gli aero¬ 
nauti, giunti nelle vicinanze della Manica in piena notte, temendo 


nella sera stessa scorse le luce di una nave. 

Allora con i;na lampada tascabile si mise 
in contatto per mezzo di segnalazioni. La 
nave era tedesca e faceva rotta per .Am¬ 
burgo, e l’equipaggio si prestò alle inusi¬ 
tate manovre d’atterramento. Finalmente 
dopo qualche ora di manovre non facili, lo sferico si posò sul ponte 
del i< Vaterland » senza aver toccato l’acqua. 

Ora in seno alia Ccmmissicne sportiva dell’Aero Club del 
Belgio è sorta questione se si deve ritenere trattarsi di atterramento 
vere e proprio, oppure di amarramento. 

Qualora fosse accettata la prima versione, l’aeronauta americano 
Van Orman diverrebbe il vincitore, avendo percorso circa 800 Km. 
contro 1 670 di Demuyter. 

Sembra però poco probabile che questa tesi possa venir accet¬ 
tata, poiché V è chi obbietta che gli auten del regolamento della 
F.A.I., considerando che gli aeronauti partono dalla terra ferma, 
vollero che si posassero su terra ferma: se il concorrente americano 
non avesse per caso trovata una nave, forse la spedizione si sarebbe 
eh lusa in modo assai tragico. 





Le fasi della partenza della classica gara per sferici Coppa GORDON BENNETT W 


di essere trascinati in mare, decidevano di prendere terra. Nella 
manovra il guiderope s impigliava nella macchina di un treno merci, 
ed il pallone sbattuto violentemente andava distrutto. Gli aeronauti 
riportarono delle ccntusicni. 

11 pallone spagnuolc u Esperia » è caduto in mare sulle coste della 
Manica ed un piroscafo partito in soccorso ha tratto in salvo gli 
aeronauti. 

Le avventure più piccanti le annoverano però i due sferici che 
hanno compiuto il maggior percorso di gara, ma la casualit<à ha 
fatto nascere delle discussioni circa la possibilità di entrare in clas¬ 
sifica o meno. Lo sferico Belga (( Franz Leopcld n è caduto in mare 
nelle acque territoriali spagnuole nelle vicinanze del Capo Torinana. 
Il pilota sostiene che mentre eseguiva la manovra di atterramento 
sulla costa, una raffica ha portato il pallone al largo Precisa anche 
in un rapporto che testimoni oculari possono documentare tale asser¬ 
zione, ma il regolamento della gara, precisa che non può essere 
tenuto calcolo degli sferici che vadano a cadere in mare. Anche uno 
sferico americano pilotato da Van Orman registra un'avventura non 
comune, forse la prima del genere nelle dispute della classica gara. 

li pilota si trovava infatti, lunedì 8 alle ore 13.30 a nord del¬ 
l’Isola Jersey, costeggiando al largo le coste brettoni, tenendo una 
quota di 7000 metri. Ad un flato momento acquistò la certezza che 
nessuna corrente lo avrebbe ricondotto verso terra: volle discendere; 


Ad ogni modo, indipendentemente daila soluzione che po'rannoi 
avere i casi Veenstra e Van Orman, la classifica rimane così - 
stabilita: 

1 Belgica (Belgio), atterrato nella Finestere, km. 680 circa, pi- 
Iota Demuyter. ^ 

2. Ciampino V (Italia) atterrato a Loudeac, km. 600, pilota b 
Comandante Valle. 

3. Aerostiere III (Italia), atterrato a Bouilli, km. 540, pilct.v | 
Cap liano Grassi. 

4. Banshee III (Inghilterra), atterrato sulla riva della Manica a! 
Cap de la Hague, km. 465. 

5. Ville de Bruxelles (Belgio), atterrato a Hauteville, km. 457, S 

6. Hclvetia (Svizzera), atterrato a Coutainville, km. 450 ' 

7. Picardie (Francia), atterrato ad Annieville, km. 445. 

8. Ciampino III (Italia), atterrato ad Oiteville : distanza km 445. 

9. Miramar (Inghilterra), atterrato a Beaumcnt, km. 32À 

10. S. XIV (Stati L'niti), atterrato a Trepcnt, km. 245. 

11. / F. Duro (Spagna), atterrato a Cay Eaux, km. 215. 

12. Maroc (Francia), atterrato a Ciotoix, km. 205. 

13. BJsie (Ingh ilterra), atterrato a Montreuil-sur-Mère, km. 195. 

14. Capitano Penaranda (Spagna), atterrato a Piennes, km. 130. 

Dalla cl assifica generale è dato rilevare subito le buone posi¬ 
zioni conquistate dai nostri sferici classificati ai posti d’onore. 



















RnSSEQNn DELLE PUBBLICnZIONI BEROrinUTICLIE 


RASSEGNE FRANCESI 

I,A TICCN lUriC AICK< )N'AUTIOT'l*', - ( I<a pc rilita di velocità dal punto 
di vista del iiilotajtttio e dal punto di vista dvll’afvodii\anvica) (Cousiu). 
1,'autore è uu pilot!i che sa iu:inej.':H:iare un apparecchio tnetrlio delle cifre, 
si |)reoccupa di trovare una sol-azione a (pielle deficienze aerotecniche 
che peniiettono il inanteiiersi dell’incubo dii |)ilota, la perdita di vehx'ità. 

<1 Dati precisi sul %o!o senza motore ». 11 col. Alayrac continua lo 

studio cominciato nel fascicolo pricedente; studio di alto interesse mate¬ 
matico, ma che appunto per (luesto, mentre «iova nuli studiosi, rimane 
sterile per «li entusiasti sportivi che meno se ue intendono di aeronautica. 

« 11 pilotaitK'io (U'K'ii aeroplani iiKxlei'ni » (Cousin). Onesto eccellente 
pilota, non meno che studioso, si occupa di studiare le difficoltà che CK'li 
pralicameute si incontr.ano i piloti, esponendo alcune sue considei-azioJii 
su uu mijrliore sfruttamento des-tli strumenti di bordo. Molto interessante 
ed utile. 

Itfl.UrriN Die I,A NAVITAZIOX AieKIieNXie - Xe.ssun aiticolo che 
meriti di essere se.irnalato, ma il fascicolo nel suo complesso merita <li 
es.sere setrnalato .lerchè dà una precisa idea della perfezione dell’orxniniz 
zazione di navi.i’az.ione aerea in Krc.ncia. 

I.’.AKlèONArTlOl'lC. - àlaKx'io ly’.s - ICsiilorazione in acronlano del 
l’alia atmosfera, d'. Ifiudliolin) M’ un breve riassunto deudi importe.nti 
p.lauto iwuorati studi svedesi per una camjjawna di sondatiti aeroloKici, 
studi che durano da qualche anno Chi si occupa di alle quote troverà 
molto interesse in (meste os.servazioni, d-i cui bi.sosrnerebbe dedurre che 
nel rcKolamentare i ricords d’altitudine, bisogna tener conto, oltre che 
della pressione, anche della temperatura, accuratamente rilevala. 

« l.a consacrazione ili un metodo di navijjazione » (Y. De Prieur). Im¬ 
barcato come navi.qatore sul « Roland C.arnxl « da I’ari.iri a (lao, l’autore 
ha compiuto con straordinaria accuratezza dc.uli eccezionali esiierimenti 
di aeronavi.«:azioue, con l’aiuto di una bussbla Vion, e di un naviRrafo 
l.c l’rieur, da lui stesso inventato, che registra le deviazioni comiiiule 
dall’aiiiiarecchio in rotta. 

« Il iiarado.sso di d’.Vlembei't e le teorie aerodinamiche » ;.M. Roj). K’ 
noto il iiaradosso idrodi’iamico di d’Alembert ; l’autore lo esamina dal 
liiinlo di vista aerodin.unico, e cerca di dimostrarne la pericobisa ine¬ 
sattezza. 

(I Preparazione e manutenzione dei terreni d’aviazione» (AI. 'I liom.is). 
b’interessante studio ricco di ottime osservazioni su di un arKomenlo in 
.(Tenere considerato erroneamente secondario, è continuato in (piesto fa 

I,.\ \'Ib; A 1 <;kII vXNH - AIaK.siio iqz.s - « I nuovi apparecchi » in (piesta 
scicolo, con indicazioni precise delle colture consijrliabili. 
rubrica precisa troviamo o!Jf.vri due apprecchi deani di sjieciale iuteres.se, il 
monoplano lilèriot multiposlo bimotore, ed il iiKinomotore da caccia Maiiriot. 

(I (di impianti del .a-rvizio tecnico di aeronautica a Villacoublay ». Si 
piuà affermare che il centro di studi aeronautici di Villacoublay è il mijTliore 
del mondo. l,e sue ciiratteristiche consi.stono sia nell’orsjanizzazione come 
aenxlroir.o, sia uckH imiiianti per lo studio scientifico delle iierformances 
de.i.,di aeroplani, bellissime foto.u:rafie accre.scono l’intere.sse dell.a pub¬ 
blicazione. 

I.’.MR - 15 maKg.o 1935 I,'istituzione del p.iracadute obbligatorio». 
Rapporto del .Sottosegret.irio all’aeronautica sull’adozione di un tipo di 
paracadute da aiipHcarsi a tutte le macchine di nuova costruzione v- sul¬ 
l’allenamento di lutti i piloti all’impiego del paracadute. 

« I,’aeronauti(|ue marittime ». I futuri (piadri dell’aviazione m irittiiua 
france.se : s.s sciuadriulie in pace, e 50 alla mobilitazione. 

i.S Riii.uno i93,s. - I/idrovolanie biiiosto Percheron ». Illustrazione e 
detta.irli di (piesto ai)i>;irecchio, poco noto, in cui si è curata sopratutto la 
facilità di manutenzione e di smonta.iTKio. 

l.’AICRt iXAl’TIUI'K ('.iuKno 1935 - « .Ader ed i suoi aiipareccb.i ». 
breve biografia dell’illustre scomparso, con una inleressiute rievocazione 
dei suoi apparecchi. 

« Uualche (luestione pi-enerale di idnKlinamica ». (AI. Ro). La nota 
si propone l’e.same di (pialche problema generale riflettente la corrente 
permanente indefinita di un li<|uido attorno (l’un solido. 

Il problma (à strettamente lejjralo al siirnifìcato del concetto del re.uime 
Iiermanente ed alla iio.ssibilità di fissare teoricamente t;de rejrime. La 
seconda parte della nota sviluitpa (piesto concetto. 

« .Studio (li un aeropla.no transatlantico » (Leon Kirste). Ln accurato 
esame delle esi.trenze di un servizio transatlantico, porta l’autore a stu¬ 
diare 1’aiiparecch io nelle sue caratteristiche e nelle sue iiroporzioni di 
carico ottimo. 

« Alanutenzione e i riparazione dei terreni d’aviazione» (AI. Thomas). 
I.eurfendo (piesto che riunendo le inintate si jiotrebbe definire un prezioso 
manualetto, si vede quante cure e (pianto studio esiua il perfetto man¬ 
tenimento di un aenxlromo. In (jiiesto numero si cura sopratutlo la m;inn 
tenzione del terreno. 


RASSEGNE INGLESI 

1 ni‘, .\I',R( il’L.VXIC - 20 ina.itKio - ((.Sull’aviazione commerciale te¬ 
desca ». L’abile iienna di C. fi. che notoriamente è sempre stato di 
sintin.enli tedescofili. dislnmp:e con abili ragionamenti il fantasma del 
pericolo aereo tedesco, ora sollevato in tutta Muroiia. 

b'”''"zicue aeronautica su .scala di srmnra ». (W. II. .Sayefs). Il 
-'V ' l’cublema di piello che potrebbe essere domani i’impianlo indu- 
«itriale di una produziom- jpierre.sca di aeroplani (c.alcolata trenta volte 


(piella di pace), è .iftronlato con siimolare in'ofondità i- ori,i,Mual’tà di 
vedute, veramente interes.santi iier ojrni industriale. 

27 mak’Jtio - « 1 iiionieri de.uli idrovolanli ». Interessante ras.scK-pa della 
Ij.‘eduzione della casa l’cardinore, 1 apiu nziana nel campo idrovolanti- 
stico. che ha present ito il pr'imo idrovolantc leq-.qero, ed un c.'iratteristico 
idrovolantc metallico. 

« l'.liche ed in.iTran.m.y:i » l'n accurato studio di (piesto importantissimo 
problema, fatto da un c-mintente e iier i competenti. 

Kiimno - « I tecnici nell’aviazione militare ». L’articolo prisint.i un 
inlere.s.se più clic altro nazimiale, ma merita di c.s.sere letto perchè la 
(Ulicata (piestione dei conflitti ti'a .scienza e proirres.so e burocra.'da, che 
ha avuto tanta influenza sull’aeronautica italiana, viene trattata anche 
con buone considerazi mi d’indole annerale. 

(c L’aeroplano eeononiico » La nece.ssità di un aeroplano leiipero che sia 
alba portata eftettiv.i di una lar.ira ilas.se di consumatori viene presiailata 
con alcune considerazioni di calcolo attraenti. Peccalo che si consideri 
come economico (smercio nell’Impero britannico: 100.000 pezzi) un costo 
di .300 • sterline (40 mila lire)... 

n> rìukuo - « Sul .(Tiro aereo dell.i (lermania » (C. ( 1 . ( 1 .) Il noto autoie 
e fine pàoinalista l’omincia una lun.iT;i serie di sue iuipre.ssioni p(asonali 
sul .Ciro di (ba-inania al (piale si interes.sò vivaminte. Con questo non 

occorre u.c^iunpere il contenuto e l’importanza delle note di C. ('.. in 

(pianto alla sua opinione, basttu'a dire che ecli ste.s.so ricord.a l’episodio 
di (piell’.nvilato a teatro, che dopo il primo alto u.scì a compr.'irsi il bi- 
Clielto per poter li.schi.ire. 

37 cimino 191.S - “ Sul pini aereo della ('.enminia » (C. fi. (1 ) Conti¬ 
nuazione e fine delle osseiVazioni, cercando di spiicare i motivi dell’in¬ 
successo. 

I Ilb, l-LItiIII - 21 ii;ac.c.() - (I II volo .Vmsterdam b.atavia » M’ Io 
ste.sso Alrinheer vali der Iloon che racconta con molti particolari decni 
memoria il suo volo verso le Indie (fiaiidesi, rimarchevole impre.sa senza 
dubbio, che viene perià celebrata in modo superiore alla importanza 

effettiva. 

« .■Uciine impre.ssioni sul .miro aereo della (lermania ». -Si può .lire die 
tutto il fascicolo è dedi'-ato a (piesto craude avvenimenio aeronaiitii-o. 
-Solo che è uu resoconto molto per.soiiale, divertente da lecceie, e che, 

.senza la prete.sa di e.s.sere completo, dice (piello che altri non s.-inmi dire' 

Splendide fotocrafie di molti apparecchi concorrenti ne atimeniano l’iii- 
leresse. 

(I ciucilo. - «Alcune imore.ssioni sul ciro tedesco» In questo è 
l’c.litore tecnico del ciornale, ben noto per l.a eccezionale competenza, 
che studia k- prome.s.se ed i ri.sultali del ciro dal punto di vista tecnico 
e scientifico. Altre fotoc’-'-afie completano (pielle del numci'o precedente. 

« II volo italiano in .Amstralia » Sempre brevi note, per (pianto le 
jpimi un i)o’ diftii.se, dcll’impre.s.i De J’inedo; intere.ss.-mte una foto.cratia 
dell’apparecchio a Hancoon. 

« Il premio di 501)0 sti riine del naily-Mail ». Le recole di ma.ssima di 
questa cenerosa offerta [ler 1’incora.c.ciamento dell'aviazione. 

AIRWAYS - (liiicoio 1925 - « L’a.s.salto al Polo». Interessanti note di 
raffronto sulle spediz-.oni aiTee che si proiioncono o si proponevano 
l'impre.sa polare. 

« Carta delle aerovie europee ». Dà l’impressione di e.s.sere compilata 
accuratamente, ma non .sappiamo che (onto .r.n’ne, dal momento che 
udiamo se.cnate, oltre la Urindisi-Costanlinopoli, un.'i Alilano-AIonaco. Dii 
resto Pitali;! appare desolatamente vuota. 


RASSEGNE AMERICANE 
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(p()ic.v traccia un .nteres.santc ria.ssunto della situazione europea nei 
ri.cnaidi di'll’aviazione civile, accennando al procnimma per il futuro 

« Stabilità e controll.-ibililà ikcb aeroplani ». .Ancora umi puntata 
delVotlimo studio di Xroukowsky. Que.sto tratta della stabilità in volo, 
e deeli stiibilizzatori orizzontali e verticali. 

18 niaccio - « .Stabiità e controllabilità decH aeroplan ». Uuesta puntata 
si (x-cupa di tutti i problemi ricuardanti la coda, in rapporto specialmente 
alla facilità di manovr;i. 

« La contestazione Wri.cht-LanKlef ». lì’ nota l’appassionata disputa 
.sollevata in .America .sulla priorità dell’uno anziché dell’altro costrntloe. 
Uueslo cenno ria.ssume ( biettivaniente i due punti della (lueslionc, e può 
Iiiacere a chi se ne intere.ssi. 


25 maccio - « Il laccio d’azione (iecli aeropl.ani » (lì. P Wariiel 
Ottimo e ben ponderato studio su un oc.cetto che è della più aita impori 
tanza e per il (piale l’autore viene alla conclusione che in un futuro non 
molto lontano .si potrà arrivare ad un ra.cci(> d’azione superiore di ini 
(piarlo a (piello lAtuak'. 

« Stabilit.'i e contr.ill.-ibilità deck .'icroplani ». Con alcuni diacram.ni 
inteiessanli e delle con.-kisioni riassuntive, l’autore conclude il suo ottimo 
studio, che sebbene non eccessivamente preciso in certe parti, merita 
nel suo comples.so di e.s.sere raccolto e discii.sso da ocni co.struttore. 

T ciucilo - « L’orcanizziizione di una rete americana di trasporti 
aerei ». Si è costituita a Chic.ico uu a crandiosa sixàetà per l’orcanizza- 
zione di tra.sporti aerei necH Stali |]niti; di essa fanno parte i micliori 
tecnici del iiaese, ed alti nomi di finanzieri che hanno assicurato un 
capii,‘ile di dieci milio'ii di dollari. 

« Il motore Alorehouse ixa- aeropl.an lec.ceri ». lì’ uno dti pixhi.ssimi 
nuovi motorini ; le prime prove lo hanno rivelato come eccellente. Im- 
pieca su v.'ista .scala il duralluminio 






Una crociera mediterranea 

DEI DIRIGIBILI ESPERIA ED N. I 


Il dirigibile ESPERIA atterra ad una base spagnuola 


I nostri dir Pibili 
Esperia ed N. I 
hanno compiuto 
con successo un’ot. 

lima crociera mediterranea, portandosi dalla capitale a Barcellona e 
da qui alla base francese di Cuers Pierrefeu. 

Il raid s’iniziava la sera del 30 Maggio ed il dirigibile Esperia 
lasciava gli ormeggi al campo di Ciampino alle ore 20.45 con a bordo 
oltre l’equipaggio alcuni esponenti del Commissariato dell’Aei^onau- 
tica. In volo l'Esperia raggiungeva all’altezza del Capo Corso l’altro 
dirigibile N. I partito da Pontedera, col quale doveva compiere la 
crociera. La traversata del Mediterraneo avvenne nel modo più per¬ 
fetto ed al mattino alle ore 8 1 Esperia si librava nel cielo di Barcel¬ 
lona e poco dopo prendeva terra alla base spagnuola della Volan¬ 
teria. Qualche ora 
dopo giungeva anche 
il piccolo N. I. 

Le operazioni di 
ormeggio sono state 
compiute da una 
squadra di marmai 
spagnoli diretta dal 
maggiore italiano Leo, 
ne, istruttore p’^esso 
l’Aeronautica s p a 
gnola. 

A porgete il primo 
saluto ai valorosi ae¬ 
ronauti italiani si tro¬ 
vavano tutte le auto¬ 
rità militari e civili di 
Barcellona, il R. Con. 
sole generale d’Italia 
cav. uff. Mazzini in 

rappresentanza de) Governo italiano, il colonnello Marsengo addetto 
militare italiano a Madrid, il capitano di fregata Cardona. e altre 
personalità. 

Agli entusiastici omaggi rivolti ali’equipaggio dell’Espcrm ha 
risposto al comandante Valle porgendo un caloroso saluto alla grande 
Nazione amica anche a nome dell on. Mussolini- 

Gli ufficiali del campo hanno quindi offerto agli aeronauti ita¬ 
liani un sontuoso ricevimento. Alle 11.45 accompagnato dall ammi- 
raglio Magaz presidente interinale del direttorio militare è giunto il 
Re Alfonso XIII, al quale il capitano di fregata Cardona ha presen¬ 
tato gli equipaggi italiani. 

Re Alfonso SI è felicitato con il comandante Valle e con gli 
altri ufficiali delle aeronavi per il brillante raid che riconferma le 

alte qualità deH’aeronautica i- 
talvana ed ha espressi calorosi 
sentimenti di viva simpatia per 
l’Italia. 

Foco dopo mezzogiorno, le 
due aeronavi riprendevano il 
volo alla volta della base fran¬ 
cese di Cuers Pierrefeu e vi 
prendevano terra alle ore 19. 
Gli aeronauti venivano festeg- 
g'ati dal prefetto marittime e 
dal comandante la base. A cu¬ 
ra degli ufficiali francesi, è stato 
offerto un banchetto ai nostri 
aeronauti. 

Il giorno successivo il Co¬ 
mandante Valle, il capitano di corvetta Strazzeri ed d maggiore 
Faronato hanno deposto tre grandi corone sulla lapide che ricorda 
le vittime de] dirigibile Dixmude. 

Altri ricevimenti ebbero i nostri aeronauti da parte di un comi¬ 
tato italiano e dal Console Generale d’Italia, Comm. Burdese. 

Alle ore 23.10 l'Esperia iniziava il viaggio di ritorno seguito a 


11 porto di San Sebastiano fotografato da bordo dell* ESPERIA 


Il diriaribiie N. 1 


mezz’ora di distanza dall’N. I. Un forte vento contrastò |a marcii 
delle aeronavi che però hanno raggiunto le rispettive basi. Alle ore f 
I N. 1 prendeva terra alla base di Pontedera, ed un’era dopo !’£. 
speria era a Ciampino. 

Equipaggio e passeggeri si dimostrarono soddisfatti per la rego¬ 
larità del viaggio. A bordo dell’Esperia si trovavano; 

Comandante in prima ien. col. Valle cav. Giuseppe; Coman¬ 
danti in seconda capitani di squadriglia Sivieri Giuseppe, Toinbes., 
Tito e Precerutti Alfredo, ufficiali di bordo, tenente di squadriglia] 
Scuden Giacomo, soit. di squadriglia Gelato Annibale, il prof 
Folignolo, meteorologo. 

Tra il personale v’erano; 

Motoristi: maresciallo di prima classe Arduino; maresciallo d, 
seconda classe Carta; sergente maggiore Maraglio; sergente Masero: 

sergente Pasquino; a- 
luto motoristi : avie¬ 
re Beati; avieri Mu-i 
ra; timonieri-montato, 
ri : maresciallo di 1. 
classe Satta; sergente' 
inagg. Marongiu; serg, 
Frascatani; serg. So- 
dini; serg- Mastroco-: 
la; radio telegiafistr 
maresciallo di I. clas¬ 
se Carascon; sergente, 
maggiore Maresca. 

Una rappresertinza 
ufficiale s era poi im 
barcata e fra essi no¬ 
tati : il Caoitano dij 
corvetta Strazzeri cav 
R e n at o. Ministero 
Manna; d magi^iore 

della R. A. Msceratini cav. Gons, capo della segreteria m.'litare 
del Scttosegretariato di Stato per l’Aeronautica; avv. Molfese cav, 
Manilio, capo ufficio traffico aereo Commissariato aer. cap. della R. 
A. Velia cavalier Ferdinando, dell Ufficio di Stato Maggiore della 
R. Aeronautica; il corrispondente dell Ageiìzia Stejani dott. Ugo 
Trombetti ecc. 

Sull’N. I erano: il Comandante in prima, cap. di squadriglia 
Pomarici cavalier Giuseppe; com. in seconda, cap. di squadriglia 
Paonessa Giuseppe; gli ufficiali di bordo, ten. di squadrigli^ Cas- 
siani Ingoni Giuliano, Brancate Giacomo, Carmarasa Eugenio, Fabbri 
Fausto; i motori¬ 
sti • sergenti mag¬ 
giori Bellaga.mba e 
Caratti; sergente 
Fenerelb e V io-, 
la ; avieri scelti 
Berni e i3oscolo; i 
timonieri e monta¬ 
tori ; maresciallo 
d- terza classe 
Bertolini: sergen¬ 
te maggiore Lippi; 
aviere scelto Cu- 
beddu; oltre ai ra¬ 
diotelegrafisti : ma- 
rescial'o di prima 
classe Moìiiiari; 
sergente Argelli. 

A bordo si tro- . . j \/ - i J 

vavano pure Fon. ingegner Carlo Barduzzi, il conte vjuido Viola di 
Camepalto, del Ministero Affari E.steri; il maggior R. Aeroriautica 
Beltrami cav. G. Maria, d-ll’Ufficio di Stato Maggiore de.la K. 
Aeronautica; il maggiore Faronato cav. Luigi, del R Esercito. ^ 

Le manovre di partenza ed atterraggi, avvennero nel modo piu fe¬ 
lice sotto l’abile comando del C.olonnello Valle e del Cap. Pomarici. 


La colonia italiana di Barcellona 
festeggia l’equipaggio dell* ESPERIA 

















IL PROBLEMA DEGLI ELICOTTERI 


STUDIO DI UN TIPO SPECIALE DI ELICOTTERO 

Ing. K. GAKITKKA 


PARTE II 


{l.a prima parte venne pubblicata m L'ALA N. b) 


La fusoliera porta i sedili R Al, lo s|)a/io li per i serbatoi, 
rinipennagoio V i timoni di profondità e di direzione T^, Ta. 
In IF sono delle calotte per scemare la resistenza al moto 
orizzontale dei sostentatori, in K K . . cpiattro ammortizza¬ 
tori a molla, idraulici o ad aria. 

Il centro di gravità dell’intera struttura è indicato in G. 

La costruzione si pro])one parte in legno compensato, parte 
in duralluminio- 

Le esperienze dell’organo sostentatore furono eseguite con 
un modello che è rappresentato nella fig. 7. 


Alcune calcolazioni essenziali 
relative ali’ elicottero ora descritto. 


Supponiamo che ed / sieno costanti, essendo r la sola 
vai'iabile. 

Integrando fra ed r.^ si arriva per il valore q del 
carico su cpiest’ala {^q~0) alla; 

2 1 

_ T- o o 7^3 ^ 3 

CI — /vj , 4 ■ ^ • Wji . / lo\ 

3 

Il punto nel quale si concentra tutta la forza sostenta- 
trice dell’ala dista dal centro di rotazione di una distanza 
0 data dalla : 



si avrà dunque pel carico totale Q : 


Come si è detto il concetto fondamentale sul quale si 
imposta l’Elicottero (se così vogliamo chiamarlo, sebbene l’e- 
spressione sia impropria) è du]dice : 

1“ Comporre un sostentatore rotativo con superfici 
multiple rotanti formate a profilo d’ala d’aeroplano. 

2'’ Comporre un sostentatore, che possa dare origine, 
ove sia libero dal motore, ad una discesa librata, che chia¬ 
meremo discesa librata ruotante, sagomando l’orlo di fuga 
della superficie elementare d’ala in modo da presentare la 
incidenza di un volo plané a piccola pendenza. 

Esaminiamo il problema meccanico del sistema in gene¬ 
rale, e vediamo di applicare le formole che ne risultano alle 
condizioni pratiche prescritte dal Concorso dell’Aeronautica 
del 1923 (carico totale Q --=1000 Kg.; velocità di salita verti¬ 
cale massima m. 6; velocità di discesa a motore .spento non 
oltre m^ 10”). 

Nell’apparato descritto, per assoluta necessità di equili¬ 
brio, i sostentatori sono 4; ognuno di essi porterà quindi un 
carico Q!/\, 

Supponiamo di far ruotare un’ala /I (fig. 8) concepita 
come una su])erficie di aeroplano ridotta, intorno al centro O. 
Il sostentamento àq della porzione elementare di ala /■ dr è 
dato da : dq~ (/ . dr) . cioè : dq~ (/ . dr) (2/T r 

essendo «jj il numero di giri del braccio al 1” 




A 


r-it 





essendo Ujj il numero di giri 
del braccio al I”. 

Per intergrare l’espres¬ 
sione (I) si deve prima vedere 
quali siano le variabili. Que¬ 
ste possono essere : A\. .se 

l’incidenza è variabile lungo 
il raggio; mentre se l’inci¬ 
denza è costante, è co- 


/ se la lunghezza varia lungo il raggio 
r il raggio che varia da t\, ad r.^. 


Q=lq=.:Lk\. 

essendo S — J (r^ — r,) per larghezza costante 

V= 2 7: V^=4 7:" 

0 = :i. k\.l (r., - r,) 4 111 r 


r ^hi 


e se 7 è il numero delle pale componenti il sistema ; 

Q = t.K^A {r, - r,) 4 ( 4 ) 

Onde lo sforzo necessario alla sostentazione semplice, 
fatto che rappresenta pel sistema una condizione di equilibric), 
sarà, dettoA'a il coeflìcente di trazione od avanz.rmento ; 


i A„ .S.V^ = i. K,, .l{r,-r,) 2 ^ ni 


( 5 ) 


ed il lavoro in cavalli A’,. .' 


a; = - . /. A, . / (r, - r,) . 2 ^’ 
75 


‘ • 'MI • r 


(6) 


E’ questo il lavoro in cavalli della sostentazione sem¬ 
plice. 

Ma la .semplice sostentazione non basta. Si vuole otte¬ 
nere il sollevameirto- .Supposto che in questo nuovo periodo 
il valore A „ diventi A a ’ il lavoro in cavalli Acs <^1^1 sol¬ 
levamento si compone di due parti, una N’es pOT Ì1 sosten¬ 
tamento, l’altra A”c.s pel sollevamento effettivo all’altezza h 
al I” e sì avrà: 



I i . K'o 


• ^ — t'i) . 2 ^ . TT® . p^ 



( 7 ) 


Stante. 
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Si dovrebbe tener conto del lavoro necessario per uno spo¬ 
stamento orizzontale, ma poiché ciuesio spostamento avviene 
soltanto sidl’orizzontale, (.|uando l’apparato sostentatore non 
produce sollevaneaito, è inutile tener conto di lavoro su[)ple- 
nVentare per questo scopo, |)erchè il lavoro reso disponibile 
])er il sollevamento mancante, sarà semi)re esuberante per ot¬ 
tenere forti velocità di traslazione. Prima di procedere oltre, 
è bene fissare come deve essere l’incidenza delle i^ale, onde 
d(‘t(‘rminare tju.di devono essere i coefficenti di sostentamento 
e di trazione. Per questo bisoj^na aver riguardo al fenomeno 
contemporaneo del sostentamento e del sollevamento. Infatti 
nel piaaodo di sollevamento l’incidenza reale risulta minore deil.i 
incidenza effettiva di costruzione, di quanto appunto corrisponde 
al sollevamento ])er j:>iro. Per una velocità verticale di salita 
i: ;d I", tra l’incidenza reale a e quella effettiva che ri¬ 
sulta dal funzionamento l’orre la relazione : 


sen X 


( r,.tang oc. v) — cosa 


\y + 


V 


( 8 ) 


nella cpiale V,. è la velocità del moto di rotazione. Questa 
espressione mostra che per salita verticale nulla, che è il caso 
del semplice sostentamento a -zr: a, Perchè si abbia anche nel 
j)eriodo di sollevamento una incidenza positiva aj deve essere 
per la velocità v di sollevamento 

V < V,. tang oc ( 9 ) 


Ora V,. è funzione del raggio r nei vari punti dell'ala. 
Possiamo partire dal concetto che almeno sul raggio interno 
r, anelie nel periodo di sollevamento massimo non si abbi.i 
ima incidenza negativa e cioè essa iliventi uguale zero, nel 
qual caso sappiamo che anche il coeflìcente di sostentamento 
conserva .sempre un \alore. .Scriviamo jiercio la (9) così : 

V = 2 TT 7/,, 7 ', tang z (io) 


cioè : 

tang z =- (il) 

2 TT W,, 7-, 

(he ci permetterà di fissare il valore di a e cioè l’incidenza 
C(,stante della costruzione, incidenza che nel caso di massimo 
sollevamento v al /”, diventa = O sul raggio jq , e diviene 
maggiore sul raggio r., . 

In base all’incidenza di costruzione cosi fissata a , nei 
potremo determinare le condizioni del sostentamento con sol- 
levamento, dando alle superfici portanti la massima velocità 
di rotazione che crediamo poter consentire ; quindi pel sem¬ 
plice sostentamento potremo determinare a quale velocità ri¬ 
dotta deve marciare il sostentatore. 

Da questi elementi riultano i dati costruttivi dell’organo 
operatore dell’apparecchio, gli estremi limiti di velocità ai q-uali 
esso deve funzionare pel caso di sostentamento semplice, e di 
sollevamento il più rapido possibile, e la potenza richiesta in 
ciascun caso. 

Potremo anche determinare quali siano le condizioni deil.i 
discesa verticale senza motore. 

Poste cosi le condizioni generali, veniamo ad una applic.a- 
zione pratica in corrispondenza agli elementi numerici fìs.sati 
dal concorso governativo del 1923 (e quasi eguali riprodotti 
nel ccaicorso del 1925). 

I dati sono : 

Carico da sollevare (peso morto ed utile) () = 1000 Kg. 

Potenza del motore = 220 MP. 

N'elocità di sollevamento verticale lìi = 6 m. al /’’ 

N'elocità di traslazione orizzontale non < di 40 Km. all’ora 
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» • • T' 

\’elocità di discesa a motore spento con velocità non ;> ì; 
di 10 m. al - 

I sostentatori per le ragioni esposte sono 4 onde ciascuno - 
deve sostenere il carico di Q 4 = 250 Kg. Ogni sostentatore 
è composto di un certo numero di ali situate nel piano o in ' 
piani sovrapposti e ruotanti tutte insieme sid proprio asse cui . 
es.se sono rigidamente collegato. 

A migliore intelligenza del lettore daremo due esempi nu- 
meric'i variando per ciascuno il diametro esterno dei sosp'n- : 
latori, la larghezza e lunghezza dell’ala elementare, il numero 
delle ali e la velocità di rotazione. 

I ESEMPIO. — Diametro esterno dei sostentatori m. 2; 
ne risulta m. 1 ; ponesi — m. 0,40 quindi r.^ — = me- ■' 

tri 0,60; larghezza dell’ala costante l — m. 0,16, allunga- ' 
mento 0,60 : 0,16 = 3,82; valore di 

\ 



Detto tj il numero delle ali per ogni sostentatore sarà: 
250 — A* /j o, 10(1 — 0,4)2- /T- nj^e fatte le operazioni; ^ 

S 

250 = A', 7, 7/; . 2 726 ? 

C 

-s. 

Eissato pel periodo di sostentamento e sollevamento jq j da 
G 0 «n=: 1200 giri, e la velocità di salita = 6 "q l’incidenza di i;' 
costruzione a risulta da : ’ 

f ‘ 6 

ta-'g a = - = - = 0.119 : 

2 Ti 2 rr . 20 0,4 I 


onde ; ot ■— 50'. 

Questo valore di a resta costante nel caso di sostenta¬ 
mento semplice, e per un profilo di ala conveniente si ))U() - 
fare; A', 0,035 A'^ = 0.0022. Nel sollevafinento la in- : 

ciden.'a scclaia ; il suo valore medio è fissato in 2 “; in tal 
caso : A'ss — 0.022 A"„., =: 0.0014- Quando si è considerato 

il caso del sollevamento, si avrà ])er la sostentazione del peso, 
])osta la velocità di 1200 giri al 1’, cioè 20 al I’ 

250 = . 0,022 X 0.16 xobx4Xr:‘^X 20^ X f' 

onde 


250 

-= 14-4; 

17-32 

e poiché le pale sono disposte simmetricamente, portandone ■ 
il ninnerò ti.tale a 16 si potranno le pale distribuire su 4 
piani sovrapposti, in nymero di 4 per piano. La distanza dei ^ 
piani si terrà = m. 0,25 onde l’altezza totale dell’organo ope- '■ 
ratore è di m. 0,75. .* 

Per i quattro sostentatori il totale delle pale è di b4, e 
poiché cascuna ha la superficie di mq. 0,1 circa, la superficie ' 
totale delle pale é di mq. 6,40, ed il carico medio unitario 
sulla pala di Kg. 145 per mq. Vogliamo ora determinare a 
quale limite deve ridursi la velocità dell’organo operatore 
quando si ha il sostentamento semplice senza .sollevamento. 
Perciì) si ricava dalla : 

250 == . 0.035 ^ o.iò X o òo X 4 X r- X 77 J 1 X 0 . 72 '^ 

«11 = 15.^^ 

e cioè fty al 1’ = 60 = 936; cioè la velocità dell’operatore 
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si riduce da giri 1200 a giri 936^ Se si fissasse la velocità mas¬ 
sima di 700 giri al J” cui corrispondono —= 11,7 al 1” 

60 

— Mjj, mantenuti gli altri eleim-nti si troverebbe che il nu¬ 
mero di pale per ogni sosfentatore è i — 41, cioè 6 ordini di 



Questo valore di oc resta costante nel caso di sostenta¬ 
mento semplice; e per un profilo di ala conveniente si |)uò 
fare: Aj = 0,04, A„ = 0,0026. Quando si ha il sollevamento 
la incidenza scema; il suo valore metiio c ti.ssaio in 2‘^ ; in tal 
caso: Kgs - 0,026 A*„s = 0,0016. Quando si è considerato 
il caso del sollevamento, si avrà per la sostentazione del peso, 
posta la velocità di 900 giifi al I”, cioè 15 al I” 

250=t.>'0.02ÒX0.l8X0 7X4X/T-X I 5 'X 5 ' 

. • 2 50 

onde I = -— 11.2 

22,5 


l^ale con 7 pale ognuno. Numero di pale, per i 4 sostentatori 
— 168. Superficie totale delle pale nup l'6,4. C’arico per mq. 


1000 _ , . . 

--- 60 Kg. Velocita 

16,4 


angolare 


ridotta nel caso di 


sosten¬ 


tamento semplice — 0,34 ed m. 60 X 0,34 zz: 560. 


Ciò presuppone di tenere l’incidenza di costruzione fissata, 
il che costringe a ridurre alquanto la velociià di sollevamento. 


Lavoro necessario in cavalli. Per soslenlanienfo semplice, 
velocità deH’opcratore giri 936 al 1” ed n,j izr 15,6. 


\ — 


64 x 0 , 0022 x 0 .i 6 xo.òX 2 ’x?r’ >' 15 .ò X 0.72 
= cav. Ò2 


e poiché le ])ale sono disposte simmetriche, portandone fi nu¬ 
mero totale a 12 si potranno le pale distribuire su 4 piani so¬ 
vrapposti in numero di 3 per piano. Ka distanza ilei piani si 
terrà = m. 0,30, onde l’altezza totale dell’organo operatore è 
di in. 0,90. Per i quattro sostentatori il totale tlelle |)ale, è di 
48, e ])oichè ciascuna ha la superficie di mq. 0,126 la superfi¬ 
cie totale delle pale è di mq. 6,04, ed il carico medio unitario 


sulla pala tli Kg. 


1000 

6.04 


160 per m. 


Vagliamo ora deter¬ 


minare a quale limite deve ritlursi la velocità ileh’organo opc- 
r.atore tjuando si ha il sostantamento .semplice senza solleva¬ 
mento. Perciò si ricava dalla : 


250 = /, . 0.04 xoi 8 xo 7 X 4 X?r'-^x 0.87 


Pel sostetitamento con sollevamento. Lavoro del sosten¬ 
tamento -j- lavoro del sollevamento con 7t,j zz; 20 . 

iVjs = cav. 84 4“ cav. 80 = cav. 164 

aumentando le due potenze del 20% si ha : 

A 4 = 75-2 A'.,.., = i 9 t).cS 


r’e/oei7à della traslazione orizzontale. — Poiché il sosten¬ 
tamento semplice, che deve avvenire a giri 936 dell’operatore, 
richiede cav. 75.2 76, se il motore ha potenza di 220 HIz 

quali ])rescritti nel detto concorso, ne restano ilisponibili 1 t4 
per la traslazione, che tla calcoli sonnnarii risulta supcriore 
a 120 Km. ttlPora. Pel caso speciale di W| z-z 700, = 117 

si ha : 




11 


ti.7 


e cioè «j al 1’ = 60 . - 702; cioè la velocità dell’operatore 
si riduce da giri 900 a giri 702. Fissando la velocità massima 

700 

di 700 giri ;il 1” che corrispondono a -- - = 11,7 al I”, man¬ 


tenuti gli .altri elementi si troverebbe : numero di jiale per 
ogni sostontatore i, — 18,7 = 20, cioè 4 ordini di pale con 
5 ognuno. Numero di pale per i 4 sostcnt.atori = 80. Super- 

fiele totale delle pale mq. 10,08. Carico per mq. — = 

1 O.Oo 

rOO Kg. N’elocità angolare ridotta nel caso di sostentamento 
semplice - 9 ed 


7/j = Po X 9 = 540 


Aq = ^164x0 oo22xo‘i6xt).òX2'*x-T'^xg.34'^xo.72 jH- 

4-20 "/o =• cav. 41.35 

A"s r= ^ |lÒ4XO.0014x0 16x0 6X 2'*xa-'*x 11.7^x0.72 1 + 
75 ' ' 

4 “ 20 "/f, = cav. i 47 » 1^7 


Lavoro ìiecessario iti cavalli. ì’el .soslentatnenio semplice, 
velocità deH’ojteratore giri 702 al l” = 11,7 

= cav. 54.7 

Pel sostentamento con sollevamento. Lavoro del sos*en- 
tamento -t- lavoro del sollevamento; «j = 15 


2. E.SEMPIO. — Diametro esterno dei sostentatori metri 
2,4; ne risulta /'j -- m. 1.20; ponesi — m. 0,50, quindi 

f '2 - = m. 0,70; larghezza dell’ala costante / = m. 0,18; 

allungamento 0,70,0,18 = 3,89; valore di : = 0,87. Detto 1 , 

il numero delle ali per ogni sostentatore si ha 250 = A", ij 
bissato pel periodo di sostent.'imento e sollevamento 6 «,j zz: 
900 giri, e la veUxjità di salita = 6”*, l’incidenza di ctistru- 
zione oc risulta da : 


^^v. 151 -ò 


aumentando le due potenze del 20% si ha : 

A4 — cav. Ò5.Ò7 
A4 = cav. 181 92 


tang. a 


onde : a zz: 7 ” . 30 * 


ò 

- =0 131 

2 77 15 . 0,5 


Velocità della trasla.zione orizzontale. Poiché il sosten¬ 
tamento semplice, che deve avvenire a giri 702 dell’operatore, 
richiede cav. 66 se il motore ha potenza di 220 IIP. ne restano 
disponibili per l;i tr.aslazione 154 che da calcoli sommarii possono 
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permettifre velocità superiori a 120 Km. aH’ora. Pel caso 
speciale di «j = 700 - 11,7 si ha; 

No, = 55-92 
= 164 o6 


La discesa librata. — L’ultima parte del computo si 
riferisce al volo librato di discesa, sia per improvviso Guasto 
del motore, sia per volontario disimije^no di (|uesto dalla tra- 
smisione; quando l’orlo di filtra riceva inclinazione conveniente 
.sotto l’orizzontale, il sistema si |)one a ruotare in senso con¬ 
trario dando luo^o ad un volo librato ruotante. 

Se è l’incidenza che si dà all’orlo di fuga sulla traiettori.a 
OX ; rispetto all’orizzontale (fig. 9) la direzione di OX dipende 
dai rapporti dei coefficenti /\„ e Kg corrispondenti alla inci¬ 
denza considerata. 

Kssa dipende anchi' dalle resistenze passive che non è 
il caso ora di considerare. In teoria : 

, Ka 

tang. - 

e per /v'^ = 0,0012 A”,, =: 0,024 si avrebbe: 

0.0012 12 „ 

tang. - = —- = 0.054 — 3 

0.022 220 


La \elocità media della rotazione risidta da : 


P 


= K, S V: 


COS JC 


d 


coi valori di S trovati (superfìcie dell’ala x i) si può tro\are V,/ 


K = 


L 


\ P Kg . S I 


j COS 


I \ 


Da cjuesta si deduce la velocità di caduta 


V„ =z i; sen sen 3'’ — x 0.052 


Sì avrebbe dunque per i 

vari casi 

considerati come alla 

tabella. 

/ = 64 

F^=8 ò 

F,,=: 86x0.052 =4.47 

A = (o.òo X O.IÒ) ^ 

Il 

O' 

-p. 

K=à3 

^^« = 53x0.052 = 2.75 

[S = 0 70 X 0.18) 1 

II 

-P- 

00 

ix. 

CO 

II 

F,=87x0.052=4.53 

i = So 

F, = Ò7 

F,=67 Xo .052 =3.48 


La velocità orizzontale p<“r i cor[)i dotati di moto rottitorio 
non ha influenza; le velocità verticali calcolate, che sono quelle 
che interessano la sicurezza del pilota e dell’apparecchio, sa¬ 
rebbero alquanto maggiori se si tiene conto delle resistenze 
passive dell’ala ruotante, ma per converso andrebbero scemate 
della resistenza che offre il fondo della fusoliera in discesa. 
Potrebbero scemari ulteriormente coll’aggiunta dì due super- 
fìci apribili lateralmente alla discesa e poste alquanto sopra 
al centro di gravità, e ciò allo scopo di evitare qualsiasi para¬ 


cadute. Supposto che con tal mezzo la velocità verticale possa! 
scemare del 30 si avrebbe nei quattro casi : i 

n = 3.14 

F, = 2.- 

K = 3-20 

F, = 2.44 

L’energia che deve essere estinta dai quattro ammortizza¬ 
tori posta la velocità di caduta di m. 3 sarebbe nel caso più 
sfavorevole della discesa libera librata : 


P VI 1000 Y 

— . k q m . -. = 100 X 4,5 = 450 

92 IO 2 


<)nde per ognuno. 


450 

4 


112 




-Se si suppone di estinguere in un secondo collo spostamenti] 
di cm. 25 il lavoro su ogni ammortizzatore sarebbe di 448 
Tale estinzione di energia può essere fatta anche più graduai- 
mente. 

Riassumiamo in questa tabella i dati sugli elicotteri cal¬ 
colati : 




IO 

2" 

3“ 

4’ 1 

Carico totale morto ed utile 


1000 

1000 

1000 

1000 

Diametro dei sostentatori 

m. 

2,00 

2,00 

2,40 

2,40 i 

Velocità di rotazione pel so¬ 
stentamento .semplice . 

giri 

935 

560 

702 

540 , 

Velocità di rotazione pel so 
stentamento e .salita. 

giri 

1200 

700 

900 

700 

Velocità di salita . . . . 

m. 

6 

6 

6 

6 ! 

Dime sioni delle pale . 

m. 

PP 

0 05 

0,16 

0,60 

0,18 

0,70 

0,18 ; 

0,70 1 
’ 1 

Numero delle pale per ogni 
sostentatore . 


16 

41 

12 

! 

20 

Numero dei sostentatori. 

• . 

4 

4 

4 

4 

Totale numero delle pale . 


64 

168 

48 

80 

Carico sulle pale per metro q. 

i<g- 

145 

60 

160 

100 

Angolo di incidenza di costruzione 

6“ 50’ 

6" 50’ 

7" 30’ 

70 30’ 

Potenza in cavalli pel solo 
sostantamento. 

IIP. 

75,7 

41,35 

65,67 

55,92 

Potenza pel sostentamento e 
sollevamento. 

HP. 

198,8 

147,67 

181,92 

164,06 

Velocità di traslazione pre¬ 
sunta in Km.-ora . 


120 

120 

120 

120 

Angolo del volo librato di 
discesa a motore fermo . 


3“ 

3” 

3« 

3“ 

\'eloci;à di caduta verticaie . 

m. 

4,47 

2,75 

4,52 

3,48 

Energia di estinguere alla di¬ 
scesa da ognuno dei quattro 
ammortizzatori .... Kgm. 

112 

80 

112 

90 


La scelta fra i (.piattro tipi dipende da molte considerazioni; 
si può avere per tale scelta una guida nella es|)erienza da 
seguire sui modelli di sostentatori. Sembrano comun(.|ue doversi 
])referire i tipi 2° 4”. Costruzione dell’apparato parte in legno 
compensato, parte in duralluminio, del quale materiale si 
dovrebbe comporre le i),ale. dei sostentatori. 
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AERODROMO DI CAMBRÌ 

NOVARA 


' SOCIETÀ’ ANONIMA GABARDINI PER L’INCREMENTO DELL’AVIAZIONE 


La più grande Scuola d’Rviazione mondiale 

con 

Aeroplani “GABARDINI,, costruiti in acciaio 


200 Apparecchi efficienti - 1500 Piloti militari brevettati 

durante la guerra 


REPARTO COSTRUZIONE MOTORI 

❖ ❖ 

« 


MOTORE GABARDINI G. 3 

POTENZA 50 - 60 HP. - CILINDRATA cmc. 3225 - GIRI 2.600 - PESO Kg. 65 














DOCUMENTAZIONE AERONAUTICA 


AEROPLANI 


PIERO MAGNI I uVlTl'ORlA» 1924 50 C. V. ANZANI 
6-A-20. 

Progettista dell’apparecchio è l’ing. Piero Magni. Costruito nel 
Laboratorio Costruzioni Aeronautiche Piero Magni a Meda (Milano) 
il velivolo compirà in questi giorni le prove ufficiali in volo, trattasi 
di un sesquiplano con alette ad incidenza variabile, monomotore mo- 
notrattivo a fusoliera, monoposto, destinato a! gran turismo. 

L’apparecchio di cui presentiamo disegno in pianta e qualche 
illustrazione è un monoposto da gran tourismo. 


denza delle alette conferisce al velivolo la proprietà della finezza va¬ 
riabile. 

La struttura interna delle ali è costituita da tre lungheroni por¬ 
tanti e di due altri ausiliari lutti in traliccio di legno spruce ricoperti 
da fogli di compensato elastico P. M. Le centine costruite a sc.a'ola, con 
solette in frassino, traliccio interno in legno spruce e fiancate in 
legno compensato extra elastico P. M. Il profilo dell ala è il P. M. 
14. Questo profilo, a battente piuttosto grosso, a linea convessa asi- 
metrica, conferisce all ala un elevato rendimento aerodinamico ed 
un buon coefficiente di salita. Contribuisce fortemente all’alto rendi- 



L’aercplano ebbe il suo nome di buon augurio dalla madrina 
Signorina Vittoria, sorella del costruttore. 

Il primo esemplare della sene venne adattato dal suo creatore 
per uso personale, aggiungendo a tuttti i dispositivi di conforto pro¬ 
pri degl'i apparecchi uVittoria» da Sport, una sene di accessori, organi 
e strumenti eccezionali, atti a renderlo un vero laboratorio sperimen¬ 
tale velante. {Notevole, fra essi, il dispositivo di variazione dell in¬ 
cidenza delle ali maestre a terra). 

QUALITÀ’ CARATTERISTICHE. 

Il u Vittoria » appartiene alla categoria dei velivoli a ridotta po¬ 
tenza motrice, capaci tuttavia di una grande facilità di volo con qua¬ 
lunque tempo ed in qualunque circostanza. Il progettista ha posto par¬ 
ticolare cura alla ricerca dei seguenti coefficienti : sicurezza, basso 
costo di funzionamento, indipendenza da vasti aerodromi, facilità di 
pilotaggio e di manutenzione Giova ricordare che l’ing. Magni e- 
spose un modello di aeroplano di questa formula veramente nuova 
(sesquiplano a triangolo, con elette ad incidenza vari abile) al' Vi Sa- 
Icn Aeronautico di Parigi (Gran Palais) nel 1919, e che da allora 
la formula venne imitala da molti costruttcn, con maggiore o minore 
fedeltà, sempre con relativo successo. Solo la costruzione Magni 
tuttavia dimostra di aver riassunte tutte le particolarità e le preroga¬ 
tive del progetto iniziale; velivolo con cellula ad ali sottili, priva 
di organi a resistenza passiva, finezza variabile e visibilità totale. 

ALA TURA. 

L alatura è costituita da un paio d ah maestre, non possedenti 
alcun diedro, sostenute da due travi inclinate, attorno af cui asse pos¬ 
sono oscillare due piccole alette ausiliarie, che formano colle ah mae¬ 
stre un triangolo assi pronunciato. La possibilità di variazione d inci- 


mento aerodinamico alare, la finezza del ciglio, che formato dal¬ 

l’unione rastremata a lama tagliente dei fogli di legno compensato d; 
copertura dorsale e ventrale, consente di avvicinarsi allo spt'ssore 

nullo ideale. 

La copertura in fogli di legno compensato è fissata dorsalmente 
e ventralmente allo scheletro medianti viti di ottone. Elssa contri¬ 
buisce notevolmente alla solidità dell ala di cui forma parte inte¬ 

grante e ne assicura l’iiidefor.mibihtà assoluta eliminando gli elementi 
metallici regolabili di irrigidimento interno usato da tutti i sistemi 
di costruzione a copertura in tessuto. Ogni ala maestra è munita di 



Scheletro in legno dell’ ala maestra destra 
(Per copertura in fogli di legno compensato) 
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alerone per la stabilità trasversale; gli aleroni sono coliegati tra di 
loro per Tinclinazione inversa, ma completamente indipendenti dalie 
alette di sostegno. 

Le alette ad incidenza variabile sono costituite da un lunghe- 
rone portante a scatola, attraverso cui passa la barra tubolare di so¬ 
stegno alare. 11 longherone appoggia su apposti cuscinetti. La co¬ 
pertura, similmente a quanto per le ali, è in fogli di compensato. 



Attacco delle alette all’ala maestra - La fusoliera col cavalletto 
reggi motore montato sui quattro perni 

Ciascuna aletta porta all’estremità congiunta alla fusoliera, una leva 
d’acciaio inguanita in una copertura in legno che passando attraverso 
alla fusoliera trasmette alle alette le variazioni d’incidenza che il pi¬ 
lota desidera ottenere. 

Ciascuna ala maestra è fissata alla pinna dorsale di fusoliera 
mediante tre attacchi metallici smontabili, terminanti i tre longhe¬ 
roni portanti. 



Fusoliera in costruzione ; Visibile il cerchio frontale armato 
ed il triangolo di sostegno in tubi di acciaio 


FUSOLIERA. 

Una testa smontabile interamente metallica, separa il gruppo moto 
propulsore dal resto della fusoliera. Studio accurato per ottenere una 
massima penetrazione pur assicurando una comoda sistemazione del 
pilota ed una razionale distribuzione di tutti gli strumenti, ser¬ 
batoi, ecc. 

11 corpo dell’apparecchio è costituito da uno scafo in legno 
comportante uno scheletro di cestole, diaframmi e longheroncini in 
legno semplice e compensato di varie qualità, un ossatura metallica 
formata dalle bava della travatura alare comprese nello scheletro della 


j' 

UALA DATA LI A 

fusoliera, cioè dal triangolo metallico di fusoliera, dalle piastre, pezzi | 
e cavalletti fermanti la capra di fusoliera, il tutto in un fasciame di 5 
legno compensato speciale fissato allo scheletro mediante viti di j, 
ottone. 

L’accessibilità massima in qualsiasi punto è assicurata dalla co- 
pertura smontabile, che permette di compiere qualsiasi verifica. 


GRUPPO MOTOPROPULSORE COMPLETO. , 

Costituisce un unità a se, di costruzione completamente metal- 
lica. Uno scudo incombustibile separa la testa dal rimanente della 

fusoliera. Altra innovazione è rappresentata dalla testa oltreché 
smontabile anche intercambiabile. L’apparecchio sperimentale è mu- ^ 
nito di motore ANZANI 6-A-20 stellare con raffreddamento ad | 

aria 6 cilindri 90x125 che a 1400 gir', sviluppa una potenza di | 

50 HP. I 

11 motore fissato ad un cavalletto metallico è assicurato alla fu- | 
sellerà con 4 perni d’acciaio. Togliendo due perni su di un fianco | 
il motore può rotare attorno agli altri due perni, per ciò si ottiene il 
una massima e completa accessibilità a tutti gli organi de! motore. ^ 
Pur essendo un motore a raffreddamento ad aria, i cilindri sono i,^ 

chiusi in un cofano, ed il raffreddamento perfetto è ottenuto da una | 
corrente d’aria forzata. L’aria già spinta dalla velocità, passa attra- 
verso un apertura situata al centro dell’cgiva che completa la parte 
anteriore dell apparecchio e viene assorbita dall azione succhiantejì 
di un ventilatore interno montato sul tamburo dell’elica. Un cono 
deviatore manda l’aria ad investire le alette del cilindro, sfuggendo 
poi per due feritoie praticate ai lati dell i fusoliera. 4 

Costretti a racchiudere in uno spazio limitato le infinite parti- :; 
colarità ed innovazioni che il velivolo presenta nei suoi dettagli, j;i 
accenneremo di sfuggita alle vane altre parti che completano l’ap- f,' 
parecchio. b 


ELICA . 


In legno a due pale, molto assotigliate verso le estremità. 

SERBATOI. 


Serbatoio unico per l’olio lubrificante sistemato sopra il caval¬ 
letto reggi motore. Capacità litri 30. Una spia situata sul cruscotto 
consente al pilota il controllo costante della circclaziciie. Il serbatoio 
normale per la benzina vie.ne a trovarsi pcsteriormente allo scudo 
inccmbustibile ed ha una capacità di 70 litri. L’.ipparecchio può 
essere rapidamente munito di un serbatoio supplementare di uguale 
capacità del primo e facilmente collegabile. L’alimentazione avviene 
per gravità. L’indicatcre di livello da sempre al pilota l’esatta di- 
•spcnibilità di carburante. 

Le tubazioni sono in conduttura flessibile, incorrodibile ed in¬ 
combustibile PETRO-FLEX. 


I 



Blocco dei comandi completo 

(Barra cenirale per comando elevatore ed aleroni. — Le due leve laterali 

servono per manovrare le aletle) ì 
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allogamento del pilota. 

Vasto spazio che consente libertà di movimenti. Assenza di 
fili tiranti ecc.; sistemazione precisa ed accurata dei comandi, tra¬ 
smissioni completamente nascoste in cofani, cruscotto con lutti gb 
strumenti indicatori e scientifici fanno di questo apparecchio un vero 
laboratorio sperimentale volante. Il pilota da una comoda poltron¬ 
cina guida l’apparecchio mediante un comando a barra verticale 
cardanica per la profondità ed il rullìO: bilancierà a pedale per la 
direzione, ai fianchi due leve a creniagliera e ad innesto bloccabile 
per la modificazione d’incidenza delle alette ausiliarie. 

Per la manovra contemporanea e solidale delle due alette il 
pilota deve manovrare soltanto la leva sinistra. La leva destra muove 
invece la sola aletta destra, onde, col moto contemporaneo delle 
due leve, disinnestate premendo i pollici sui bottoni dei manici, è 
possibile realizzare un comando irasveisale indipendente dagli ale¬ 
roni e bloccabile nel punto desiderato. La manovra correntemente 
usata è invece quella della soia leva sinistra, che permette di variare 
la finezza deH’aercplano comandando ccntempcraneamente l’incidenza 
di ambedue le alette ausiiiarie. 



II P. M. Vittoria al suo primo volo il 22 ottobre 1924 
Pilota l’ing. PIERO MAGNI 


Questa variazione d’incidenza, per effettuarsi con sicurezza al¬ 
l’atterraggio anche sotto il comando di persona inesperta, dev essere 
accoppiata ad un potente comando di inclinazione longitudinale. E 
però il timone di profondità (elevatore) pesto a sufficiente distanza dalle 
all, è vaste, interemente mobile e compensato. 

L’insieme dei comandi (t della poltrona del pilota costituisce un 
blocco unico formato da un telaio triangolare in profilati di ^electron)) 
sostenente le barre, le leve e le ccntroleve in acciaio od in durallu¬ 
minio. 

E’ prevista rinstallazicne di im paracadute che per mezzo di 
speciali molle è in grado di funzionare automaticamente, cioè il pa¬ 
racadute proiettato fuori dal velivolo, ha il compito di strappare il pi¬ 
lota dal suo posto. E’ sistemato nel cofano affusolato dietro la testa 
del pilota. 

La speciale conformazione dei piani di coda, la struttura dei ti¬ 
moni, la ricopertura in fogli di compensato, rendono possibile 1 im¬ 
piego del paracadute senza pericolo di impaccio nella .roda. 

Infatti una delle maggiori preoccupazioni per l’adozione di un 
paracadute automatico a bordo dei velivoli è costituita dalla possi¬ 
bilità che nella fase di spiegamento il paracadute vada ad impigliarsi 
in qualche parte del velivolo e ciò pregiudicherebbe seria.mente il 
funzionamento. A questo riguardo l’apparecchio Vittoria potrebbe de¬ 
finirsi particolarmente studiato nella sua conformazione perchè il con¬ 
gegno di salvataggio non trovi ostacolo alcuno al sicuro funzionamento. 

Il carrello d’atterraggio è costituito da un asse in acciaio soste¬ 


nuto da due gambe di forza in compensato irrigidite da due tiranti 
incrociati. L’asse è congiunto alle gambe di forza con anelli elesti- 
ci indipendenti cerchio per cerchio. Il carrello d’alterraggio è a due 
ruote pneumatiche "PALMERd di grande diametro. Il pattino di 
coda appoggiato ad una pinna ventrale incorporata nello scafo di fu¬ 
soliera è costituito da una molla a balestra in legno di frassino ter¬ 
minante con zoccolo in acciaio. 

Riportiamo i dati riferentisi alle dimei.sioni, ai pesi ed ai rapporti 
notevoli che presenta il sesquiplano a triangolo VITTORIA. 



Apertura d’ali .... 


8.— 



Lunghezza totale 

. . . )) 

5.56 



Altezza totale .... 

, )> 

2.23 



Superfice alare totale . 
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Rapporti notevoli; 
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Rapporti notevoli 
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Il 1.45 
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Kg. 128.— 

Pi = Kg. 185.45 


Le dimensioni d insieme, assai ristrette, sono anccra riducibili 
mediante lo smontaggio delle ali; effttuabile in pochi minuti. 

Quando 1 apparecchio ha le ali assicurate contro i fianchi della 
fusoliera, esso è Irainabile sul proprio carrello da qualsiasi autovei¬ 
colo, su qualunque strada carrozzabile. L’elevatore ed il timone sono 
cnch essi eventualmente smontabili per diminuire l’ingombro. 

Il V ittcria 1924 costituisce l’esemplare tipo degli apparecchi 
a finezza variabile. Il cantiere Piero Magni farà sortire tra non molto 
altre creazioni destinate a racccgliere il miglior successo. 

Attorno a questi nuovi progetti lavora alacremente King. Piero 
Magni ed il tempo ci darà modo di occupare ampiamente delle nuove 
costruzioni interessanti 1 aviazione militare e civile. 

All mg. Piero Magni che della nostra u Ala d’Italia » fu dal suo 
nascere un valente ed intelligente collaboratore, bene auguriamo. 
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L’AEROPLANO WACO 9 

L’ultima produzione della « A.dvance Aircraft Co. » (U. S. A.), è 
un apparecchio triposto per aviazione commerciale, che può soddi¬ 
sfare le esigenze tanto del privato come di una impresa aerea. E.sso è 
d' ottima efficienza, molto semplice, robusto e facilmente controlla¬ 
bile. Si è ottenuto così di tenerne il costo entro limiti relativamente 
bassi, e di facilitarne le operazioni di ripassatura e di riparazione. 
L’apertura è di soli m. 7.70, ciò che si è potuto ottenere principal¬ 
mente per l’impiego della curva d’ala caratteristica dei Wiaco, che ha 
una considerevole efficienza aerodinamica. La caratteristica princi¬ 
pale nella perjcrmance è la facilità di decollo da campi molto pic¬ 
coli. A pieno carico l’apparecchio decolla in 55 metri, col solo pi¬ 
lota in 25 metri; la salita è di 175 metri al minuto, la velocità minima 
di crociera 48 chilometri all’ora; carico utile norma 350 kg. Le ali 
superiori sono montate su di un sostegno tubolare in acciaio, e quelle 
inferiori direttamente sulla fusoliera; gli aleroni sono montati sull ala 
superiore. L’ossatura delle ali è di spruce, retiangolare o di sezione 
ad 1; le ali sono di cotone mercerizzato, verniciate con speciale ver¬ 
nice pigmentata all’alluminio, mentre la fusoliera è in acciaio tubo¬ 
lare, ed estremamente semplice, essendosi tenuto conto al massimo 
della distribuzione degli sforzi specie neH atterramento; il motore è 
montato anteriormente, e nel complesso forma colla carlinga una linea 
molto razionale. 11 posto del pilota è fatto in modo da es.sere molto 
comodo, e da poter guidare anche per molte ore la macchina senza 
privazione del più necessario confort. 11 carrello di atterramento è 
costruito secondo il solito tipo oleo-pneumatico e con considerazione 
speciale di un frequente lavoro in terreni duri ed irregolari. 

ANFIBI 

L’APPARECCHIO LOENING ANFIBIO. 


Il motore, invertito come si è detto, è un Liberty 400 HP, 
L aeroplano pesa, vuoto 1500 chili, e porta un carico di altri mille, 
compreso pilota, osservatore, attrezzamento bellico, e benzina suf¬ 
ficiente per un volo di oltre mille miglia. Il plafond ottenuto alle 
prove è di 4200 metri, e la velocità massima di 190 km. all cia; è 
perfettamente maneggevole per essere tratto a bordo senza difficoltà, 
ed ancorato anche in mare aperto. 11 motore Liberty può essere so¬ 
stituito con I Eagle, Renault, Lorraine Dietrich, Fiat. Il generale 
Mitchell, che al tempo delle prove era ancora a capo deH’aviazione 
americana, se ne dimostrò entusiasta, asserenlo che l apparecchio 
rappresentava la migliore soluzione del difficile problema deH’an- 
fibio. 


IDROVOLANTI 

IDROVOLANTE BIPOSTO PERCHERON. 



'Pan 

I f 

CmORO 

,/s/irsn. AREA 
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t ì - 

j 1 J AMPHIBIAN 

- - 3 ^ 400hP INVERTED"LIBERTV 

' ENGINF 



L’attenzione maggiore è attirata su questo apparecchio dal fatto 
che la spedizione Mac Millan nell Artico deve impiegare appunto 
l’anfibio Loening. Questo aeroplano fu oggetto di lunghi studi se¬ 
greti per conto del Governo americano. Il vasto impiego che è pos¬ 
sibile di questo apparecchio è indicato dal fatto che il Governo 

Americano intende servirsene al Panama, nelle Filippine, e così 
pure nel servizio di difesa costiera II Ministero della Manna, per 
conto suo, ha chiesto il Loening per l’equipaggiamento delle coraz¬ 
zate, e per la formazione delle squadriglie sulle navi porta aeroplani; 
anche il servizio della Posta aerea si sta interessando molto. 11 se¬ 
greto di questo successo è che nelle performances il Loening si è 
dimostrato un eccellente idrovolante, ed un eccellente apparecchio 

terrestre. L’apparecchio ha il motore invertito, e così nella parte 

anteriore della carlinga ha motore, personale ed equipaggiamento, 
tutti strettamente uniti, in modo da formare un corpo unitario omo¬ 
geneo. 

Il carrello è rientrante, per mezzo di un motorino elettrico. Il 
personale siede in una posizione ben riparata dagli spruzzi, e la più 
sicura che si sia potuta trovare sugli idrovolanti. 

Inoltre per il servizio nelle terre artiche, il Loening può essere 
attrezzato con sky anziché con ruote; questo tipo segna, in con¬ 
fronto a quelli che l’hanno preceduto, un notevole progresso nelle 
condizioni di robustezza e nella solidità generale, così che è per¬ 

fettamente indicato alFatterramento sui ghiacci. 


Apparecchio tipo P. XVlll idrovolante biposto da r.cognizione 
fotografica. Costruzione biplana, l'ala inferiore riposa sui flotteurs senza 
interposizione di montanti. L’ala superiore è facilmente smontabile. 
L’apfrarecchio appoggia su due flotteurs della lunghezza di m. 7,50 a 
sezione quadrangolare. 11 pilota trova posto nella parte anteriore del¬ 
l’afa superiore ed ha a disprosizione una mitragliatrice che spara at¬ 
traverso l’elica, 1 osservatore trovasi arretrato al bordo d uscita deil’ala. 
Tra pilota ed osservatore trovasi un vasto spazio per 1 jlìogamenio 
de'le macchine fotografiche. Una finestra obliqua nel corpo della fuso¬ 
liera, consente anche il piazzamento delle macchine per rilievi pano¬ 
ramici. 

Le condizioni di programma imposte dalla Manna per la velo¬ 
cità, salita, decollo ecc., verrebbero tutte conseguite dall idrovclanie 
Percheron, con un peso utile di 450 kg. autonomia di volo di quattro 
ore, velocità di 180 km. - ora ad una quota media, plafond teorico 
metri 5000. La soppressione di corde, tiranti, montantini presentano 
questo apparecchio di una semplicità costruttiva massima Per pro¬ 
teggere il legno dalle .nfluenze atmosferiche, è stato sottoposto ad un 
processo di impermeabilizzazione con trattamento di gomme sintetiche. 

MOTORI 

IL MOTORE D’AVIAZIONE PACKARD 



Packard SCO HP modello invertito 































































L’ALA D’ITALIA 


- 213 - 


Il nuovo motore Packard è costruito in due tipi, uno da 500 
ed uno da 800 HP. Essi sono quasi dello stesso disegno e furono 
costruiti per rispondere a tutte le possibili esigenze per un motore 
con raffreddamento ad acqua. 

L’aspetto esterno del mctcre è di molta decisione di linea e 
compattezza. II motore minore è più leggero e più piccolo del Liberty, 
ma sviluppo una forza maggiore. 

Nel motore Packard si è mirato sopratutto a raggiungere: un 
alto grado di sicurezza, un peso minimo ed una semplicità di costru¬ 
zione tale da permettere costruzioni in serie molto economiche. 

I supporti dell albero, essendo quelli di cui in gran parte dipende 
la lunghezza del motore, vennero fatti oggetto di un lungo studio 
preliminare, durato molto mesi, dal quale si concluse che, ourchè lu¬ 
brificati in modo adatto, bastavano supporti assai più limitati degli 



Packard 800 HP 


attuali. L’attenzione venne poi rivolta ai cilindri, che sono di acciaio, 
e ogni fila di sei forma un blocco mediante una fusione di alluminio; 
ogni cilindro ha quattro valvole. La camera delle valvole disimpegna 
vari compiti : distribuisce il carburante che toglie dai due carburatori, 
ai due cilindri; forma i tubi di scarico, raccoglie l’acqua che circola 
attorno ai cilindri; sostiene i supporti del l’albero. Ea fig. a mostra 
schematicamente la disposizione complessiva della camera delle valvole. 

La disposizione dell’albero delle valvole è mostrata dalla fig. b 
esso è vuoto nell interno, e contiene del lubrificante spinto da una pompa 
a pressione. Con un cajxilavoro minuto di meccanica, l’olio contenuto in 
questo tubo provvede alla lubrificazione delle valvole. Questa essendo 
così continua e regolare provvede ad un ottimo raffreddamento e la 
valvola di scarico lavora ad una temperatura rfostantemente moderata. 
Anche la lubrificazione dei principali supporti dell albero dell elica 
(che sono costruiti o in duro alluminio, o in una lega speciale di 
alluminio per alte temperature, ed in certe parti rinforzati in acciaio) 
avviene aH’incirca collo stesso sistema. 



L’albero, in entrambi i motori, è all incirca del solito tipo per 
aviazione, e sono degni di nota per la rigidità eccezionale. 1 bastoni 
sono in getto di alluminio, e la loro lunghezza venne stabilita dopo 
una serie di prove nelle quali la lunghezza del bastone era successi¬ 
vamente diminuita. La fig. c mostra schematicamente 1 insieme dei 
meccanismo, notevole per la sua specialità, e per la disposizione 
sistematica della lubrificazione. Gli accessori risultano poi riuniti in 
modo da occupare il minimo spazio, e anche il minimo peso. Le 
pompe della benzina, dell’olio e dell’acqua siano riunite in una sola 
unità. 11 magnete è invenzione di Packard e la sua caratteristica 


principale è di avere duplicate (in modo pérfettamente indipendenti) 
tutte le parti elettriche; così pure in tutto il motore vi sono due cir¬ 
cuiti completi che funzionano in modo del tutto indipandente. A 
differenza dei cosidelti doppioni dei vecchi magneti, soltanto in questo 
modo si può avere la garanzia completa che in qualunque parte del 
circuito SI manifesti il guasto, l’altro circuito è sempre in grado di 
funzionare- Inoltre il magnete può essere sostituito da un generatore, 
sostituendo l’accensirne e batteria a quella a magnete. 


IL MOTORE WRIGHT TORNADO (600-675 HP) 



Ad Anacostia (U. S. .A.) vennero recentemente completate prove 
dell’aeroplano SCI, esploratore, bombardiere e silurante, con mo¬ 
tore Wright Tornado, apparecchio primo di una grossa sene del tipo, 
ordinata dal Governo americano. Durante la prima parte delle prove 
venne usata un’elica di legno a due pale che dava al motore 1850 
girl al minuto; ma si guastò presto e venne sostituita con altra di 
metallo a tre pale, che permetteva 1950 giri del motore. Complessi¬ 
vamente li motore si comportò molto bene; le ore di volo furono 22, 
il 95 % delle quali a piena forza. La prima parte delle prove venne 
eseguita con benzina indigena di qualità comune e si notò qualche 
detonazione. Questa venne prima caratterizzata da una diminuzione 
di forza durante un tentativo di decollare a pieno carico, notandosi 
una diminuzione di circa 70 giri al minuto, dopo due di marcia. Nelle 
prove successive si cercò di migliorare la benzina comune con etile 
fluido nella proporzione di 1 per mille, e questo bastò per soppri¬ 
mere ogni detonazione. Queste si erano notate anche in altri motori 
aventi un analogo coefficiente di pressione (5,3 a 1), ed il problema 
di diminuire il coefficiente di pressione dei motori f>er apparecchi 
pesanti viene ora posta allo studio. E’attuale coefficiente ouò dare 
risultati soddisfacenti qualora non si richieda al motore il massimo 
sforzo per un periodo di tempo abbastanza lungo. 

Il funzionamento dello speciale dispositivo Wiright per il con¬ 
trollo della temperatura del lubrificante si dimostrò eccellente. 11 
sistema di raffreddamento, riempito con una soluzione anti congelante, 
che dapprima si credeva necessario, -si dimostrò poi inutile, perchè 
una certa parte del! acqua di raffreddamento p.issa in ogni caso at¬ 
traverso Il radiatore. Partendo con olio freddo ed acqua calda, fu 
possibile ottenere in venti secondi una piessione d’olio di sette kg., 
ed in cinque minuti di 28 kg. 

MOTORE DOUGLAS 

La casa Douglas è nota nel mercato motoristico specialmente per 
la creazione motociclistica. La disposizione orizzontale dei cilindri 
fanno dei motori di questa casa una caratteristica che può dirsi abbia 
creata l’innovazione della disposizione bicilindrica orizzontale. 11 mo¬ 
tore di cui presentiamo una vista è rappresentato già applicato al castello 
motore di ima moto avierte. Le principali caratteristiche di questa co¬ 
struzione sono le seguenti ; 

Cilindri a raffreddamento ad arila, testa riportata con strut¬ 
tura in acciaio e parti riportate in alluminio, valvole in testa coman¬ 
data da tiges. 
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Nella parte anteriore trovasi il volante che costituisce la rilassa 
rotante per ottenere Tunifcrmità del moto. 11 moto all’elica viene tra¬ 
smesso con una catena collegante l’ingranaggio del volano con uno 
di maggior diametro collocato superiormente. L’albero dell’elica, con¬ 
venientemente allungato anche nella parte posteriore gira in una guaina 
ottenendo un effetto di smorzamento delle vibrazioni. Il motore è mu¬ 
nito di doppio carburatore. 


MOTORE WRIGHT L. 4 



Tre cilindri a Y in acciaio con sovrapposizioni in metallo leg.j 
gero. Le alette a vasta superfice assicurano un ottimo ralTredamento, 
Le sedi delle valvole sono in bronzo speciale. Due valvole in testa 
ad ogni cilindro. Carburatore Strcmberg, magneti Splitdorf. Le can-i 
dele trovansi situate in testa ai cilindri tra le valvole e lateralmente 
Con 1800 giri sviluppa una potenza di 60 cavalli- Questo motore ij 
costruito dalla nota casa ncrd amer'car.a Wright. 

La doppia accensione ad ogni cilindro è assicurata da due magnet 
indifferenti che possono funzionare tanto contemporanemente che se¬ 
paratamente. 

li motore viene fornito col mozzo per 1 elica ed il peso comples¬ 
sivo in ordine di marcia è di 175 libbre. 

11 motor Wright L. 4 è in America usato largamente sui piccoli) 
apparecchi da sport-ed allenamento. 


..NZANl INGLESE 1098 c/m-’ 



Qiiisfo motore è costruito in Inghilierra su licenza rilasciata dalla 
casa francese. E’ un motore costruito per piccoli aeroplani. Due ci¬ 
lindri disposti a V con raffredamento ad aria, sviluppa a piena po¬ 
tenza 33 HP e da 3000 gin al minuto. Ogni cilindro comporta quat¬ 
tro valvole che sono situate in testa comandate da tiges. Il movimento 
delle valvole è su cuscinetti a sfere. 11 carburatore trovasi tra i due 
cilindri, I tubi di scappamento trovansi dalla parte opposta. L’accen- 
sone è assicurata da un magnete Anzani, che funziona mediante un 
collegamento ad ingranaggio coll’aibero motore, 

ridotte dimensioni d ingombro determinate dalla disposizione 3 
V dei cilindri fanno questo motore particolarmente indicato quale ti¬ 
po appropriato per 1 installazione a bordo di apparecchi per il volo 3 
vela ed a potenza ridotta. Rispetto alla potenza sviluppata il congegno 
risulta nel suo complesso leggero, prerogativa indispensabile per l’ap¬ 
parecchio cui è destinato. 
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BREVE REPLICA SUL TALLONE D’ACHILLE 


La competenza, in materia della pratica del volo, è di chi-., 
vela. E’ di chi vola ed è dotato di un acuto spinto di osservazione e di 
scernimento come lo è l’egregio sig. Castiglioni che non si contenta 
di vedere in sè cc^ngenito il senso istintivo del volo, senso che lo ha 
tante volte tratto incolume attraverso fortunose vicende, rna che vuol 
rèndersi logicamente conto del perchè delle cose. Molto io ho appreso 
da amici aviatori intellettuali come lui, e quando un qualche ammae¬ 
stramento non mi è giunto del tutto nuevo, è restata in me la sod¬ 
disfazione di veder riconfermato, da chi ritenevo un competente, co¬ 
gnizioni utili, ma non ancora suffragate dal ccntroJlo. 

Le osservazioni fatte dal sag. Castiglicni .sono infatti molto 
giuste ed appropriate, ed anzi non sono niente affatto in contraddi¬ 
zione con quanto io ho detto nel mio articolo nei riguardi della fase 
dell allerraggio degli aeroplani. Realmente una delle principali deter- 
minanti degli incidenti di atterraggio va ricercata nello errato calcolo 
in cui la fase di richiamo a b possa essere compiuta, ed è per ciò 
che io nel mio articolo subordino l’atlerraggio corretto alla condi¬ 
zione che il pilota riesca a manovrare in modo che il tratto orizzon- 
^ tùie b c (Iella traiettoria si >vol§a a pochi centimetri di altezza dal 
’ iuclc. Una manovra ritardata importa che l’aeroplano prende con- 
! tatto col suolo durante la fase o a, od arxihe quella a b, ne! qual 
’ caso la capottata è inevitabile. Una manovra troppo anticipata in- 
I vece importa che 1 aeroplano prende contatto col suolo durante la 
' fase che si trova sul prolungamento di c d e che nella fìg. VI è 
j segnata tratteggiata è rivolta verso l’interno del suolo. In questo 
I secondo caso però ncn è mai la capottala che si verifica, ma è la 
I cosidetta seduta per il fatto che in tale fase l’apparecchio si trova 
I impennato rispetto alla orizzontale {ine. 15°) e la componente verti- 
! cale della velocità risultante è notevolmente preponderante rispetto 
; alla componente orizzontale. Si verifica invece la capottata quando 
I l’apparecchio è costretto dal pilota coi comandi a prender terra nella 


fase b c (cioè quando ancora non si è sufficientemente estinta la 
velocità orizzontale dell apparecchio) per quelle stesse ragioni molto 
opportunamente citate dal srg. Castiglioni. 

Tutto CIÒ naturalmente facendo sempre astrazione dall influcnza 
utile che potrebbe esercitare nel caso l’intervento dell’azione del 
motore il quale è fuori causa nelle nostre considerazioni per ragioni 
ovvie. 

E’ nella difficoltà pratica di valutare la distanza critica per l’i¬ 
nizio della manovra di richiamo che risiede principalmente il maggior 
punto debole del volo dell aeicpianc. La menoma indecisione od una 
fretta intempestiva possono determinare una catastrofe. Basta poi 
semplicemente una tale preoccupazione nei temperamenti nervosii 
perchè non riescano mai ad inbroccarla giusta. Non parliamo poi 
dell’influenza che possono esercitare circostanze poco propizie, come 
nebbia, terreno accidentato, vento contiario, ostacoli imprevisti e-., 
chi più ne ha, ne metta. 

Dopo di ciò non mi resta che ringraziare l’ottimo amico di aver 
voluto concorrere anche lui a mettere in maggiore evidenza ciò che 
abbiamo definito il maggior punto debole del volo in aeroplano sul 
sul quale dovrebbero convergere tutti gli sforzi, per rimuoverlo, di 
quanti dell avlazione se ne sono formali un Culto. 

Ing. DE SANTIS. 

Sono grato all’Ing. De Santis per la replica data alle mie di¬ 
vagazioni su un suo articolo riguardante l’atterraggio degli aeroplani. 
Ed è col più vivo piacere che ho rilevato che il maestro ha interpre¬ 
tate le mie parole prive di qualsiasi spirito di critica, ma unicamente 
improntate ad un desiderio di cenjertare un articolo di saggia com¬ 
petenza con un dettaglio di ncn trascurabile importanza, specie sul 
terreno pratico. 

CASriGl.lONI. 
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I.’avvenire del vostro motore 

dipende dal velo di proiezione 


Nella sottocoppa è racchiuso l'avvenire del Vostro motore. 
Non affidatelo alla fortuna, questo av'venire. 11 motore ha bisogno 
di cure. La migliore che voi possiate prodigargli è quella di 
fornirlo di un ottimo lubrificante. Un motore ha due mortali ne 
mici: il calore e l’attrito, che ne abbreviano la vita, più di tutte 
le altre cause combinate insieme. 

11 compito per il lubrificante è quello di combatterli e domi 
narli. L'olio lo adempie formando un sottile e tenace velo sopra 
tutte le parti vitali del motore, Epperò questo velo deve essere 
capace di fronteggiare la costante minaccia del lacerante attrito 
radente e la sferzata di un calore inconcepibile. Sotto ad un tale 
attacco il velo di un olio ordinario si rompe, si increspa, si ab¬ 
brucia ed attraverso allo squarcio il metallo, fortemente riscal 
dato, sfrega contro il metallo. Il primo Vostro guadagno è una 
bronzina fusa, o un cilindro rigato. 


Il velo di protezione che 

non manca al suo compito 

Gli ingegneri della Vide Water OH Co. hanno dopo 
ripetute prove ed esperimenti raggiunto l'olio perfetto col 
\.^ g* I : un olio che offre la massima resistenza 

al terribile calore ed all’attrito : un olio che forma un velo di 
protezione sottile come la carta velina, soffice come la seta e 
tenace come l’acciaio 

In qualunque buona autorimessa un artistico cartello, con 
lettere iridescenti su disco fiammeggiante. Vi avvertirà che là si 
vende il 


che 9 il 


lubrificati le che resiste al calore 
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LE VICENDE DELL’IMPRESA AMUNDSEN 



Il tentativo di raggiungere il Polo coi mezzi aerei si è 
prospettato attuabile allorché le macchine da volo, coi diu¬ 
turni perfezionamenti della scienza umana, hanno raggiunto 
quel grado di autonomia necessaria da poter far calcolo di 
sorvolare il Polo e di fare ritorno ad una base di partenza 
molto avanzata Verso il Nord. 

La temeraria impresa tentata da Andrée, che in pallone 
sferico è partito dallo Spitzberg 
nel 1898, impresa che è co- ^— 


nica via di salvezza in quella località non poteva essere rap¬ 
presentata che dalla liberazione di uno degli apparecchi, per¬ 
chè era assurdo tentare altrimenti e sprovvisti di mezzi ade¬ 
guati il raggiungimento del limite dei ghiacci. 

La stampa, che per quel particolare sapore di avventura 
che poteva racchiudere il tentativo non ha lesinato spazio), 
dando ampie e dettagliate relazioni, ci risparmia di rievocare 
__ la cronaca spicciola dell’impresa 

e preferiamo dedicare qual- 


L’Apparecchio N. 25 prigrioniero dei grhiacci 

L’iUustrazionc dà una visione della realtà terribile che ha impegnato per 24 giorni le sei volontà umane alla liberazione del velivolo. 


stata la vita a tutti i componenti e che ancora è circondata da 
un mistero di leggenda, non può essere considerata altro che 
un audace gesto, poiché il pallone libero costituiva a quell’e¬ 
poca Vurifcp rr^ezzU per sostentarsi nell’aria, sostentameniv 
però che non dava possibilità di traslarsi Verso una direzione 
determinata ed in cui l’unica forza viva non era rappresen¬ 
tata che dal capriccio dei Venti. 

L’impresa Amundsen che ha lasciato il mondo in ore di 
trepida aspettazione, è ormai a tutti nota nei suoi particolari, 
nelle sue vicissitudini tormentose dei ventiquattro giorni, in cui 
sei Volontà umane rimasero a lottare, completamente isolate dal 
mondo, per riguadagnare la base di partenza allorché l’after- 
raggio dei due apparecchi aveva segnata la fine del tentativo. 
Stretti nella morsa terribile dei ghiacci ad 87 gradi di latitu¬ 
dine Nord, i componenti la missione hanno compreso che l’u- 


che pagina ad alcune considerazioni che rivestano un carattere 
comparativo tra le possibilità d’impiego dei mezzi aerei in 
tentativi polari, segnalandone i vantaggi e gli svantaggi di 
tale impiego. Perciò salutando il tentativo eroico di chi per 
sondare l’ignoto ha giuocato una carta che poteva costituire il 
giuoco della stessa esistenza di tutti i componenti la missione, 
iìon ci Vediamo dispensati dal muovere qualche critica obbiet¬ 
tiva e ad un tempo di trarre qualche insegnamento per ciò che 
di buono l’impresa può aver suggerito. 

Quando si tenta un’impresa che non ha precedenti nella 
storia dell’aeronautica, é indubbiamente diffìcile raccogliere 
dei suggerimenti, ma è solo il frutto delle più svariate consi¬ 
derazioni che può dare qualche elemento del come attrezzarsi 
per superare tutti i se ed i ma che la realtà terribile potrà 
presentare. Ma la scienza affianca pure dei mezzi e dei 
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1 due velivoli'della spedizione tra i ghiacci 

A sinistra rapparecchio N. 2.1 ; a destra il N. 25 mentre si trascina in nn punto da cui spiccai'e il volo. 


ritrovati di cui bisogna tener calcolo, perchè ogni dimentican¬ 
za circa l’adozione di quanto già esiste, diviene imperdona¬ 
bile e potrebbe condannare a morte sicura chi senza troppa 
considerazione si prospetta un compito più facile di quanto 
non sia. — L’impresa Amxmdsen ha commesso il primo errore 
nel dimenticare gli apparecchi radiotelegrafici e radiotelefo¬ 
nici, che in qualsiasi frangente avrebbero consentito il colle¬ 
gamento della spedizione col mondo. E nemmeno può reg¬ 
gere la scusante che gli apparecchi radio sono stati sacrificati 
per risparmio di carico. Ci ci perdoni la nostra franca parola, 
ma tra tutti gli apparecchi scientifici, tra tutti gli strumenti per 
le determinazioni di posizione, tra tutto l’armamento che è 
stato caricato perchè ritenuto potesse tornare utile non doveva 
proprio essere dimenticato quanto era indispensabile ; la ra¬ 
dio. Oggigiorno esistono delle stazioni trasmittenti e riceventi 
canjplete per un raggio d’azione più che sufficente per Una 
spedizione polare, e del peso di una ottantina di chilogrammi 
Quando trascorsi i primi giorni d’ansia e di trepida at¬ 
tesa per il ritorno degli apparecchi alla Kingsbay, le speranze 
andavano affievolendosi, sono sorte le prime proposte di muo¬ 
vere con altri mezzi aerei alla ricerca dei componenti la spe¬ 
dizione Amundsen. — In cuor nostro pensammo al rischio ben 
grave che avrebbero dovuto affrontare le spedizioni aeree di 
salvataggio, muovendo a rintracciare gli apparecchi Wal sen¬ 


za nessun elemento di determinazione approssimativa d’atter¬ 
raggio all’infuori della casualità diffìcilissima di un incontro 
fortuito. — i Bisogna tener presente, come in una zona in cui 
uno strato di foschia esiste permanentemente, anche lo sguardo 
ha un limitaiissimo campo di esplorazione e da qui nuli’altro 
che m caso fortuito doveva far ritrovare i due minuscoli punti 
sul ghiaccio nell’immensità della solitudine polare. 

Non discutendo se mezzi aerei o terrestri potevano con¬ 
sigliare il tentativo di salvataggio, balza evidentissimo che se 
i componenti la spedizione avessero oVuta la possibilità di 
segnalare colla radio la loro posizione, il compito di ricerca 
si sarebbe presentato di molto facilitato. 

Un altro errore è stato quello di muovere all’assalto del 
Polo non appena le condizioni di visibilità lo hanno consen¬ 
tito. — Questa carta giocata con tanta audacia ci ha fatto su¬ 
bito pensare che se la spedizione aveva in se elementi compe¬ 
tentissimi e stimabilissimi come esploratori, difettava però una 
tecnica d’impiego dei mezzi aerei, quel calcolo ponderato ed 
equilibrato che deve essere proprio di ogni aviatore prescelto 
ad Un grande tentativo. 

Le macchine scelte è fuor di luogo costituissero quanto 
di più rispondente allo scopo, per doti di robustezza ed inde¬ 
formabilità assicurate dalla struttura metallica. Se talvolta^ bi¬ 
sogna giuocare d’audacia per la riuscita di un tentativo, l im¬ 
presa polare con tutte le incognite 
che poteva presentare richiedeva un 
gesto calcolato e cosciente. Sulla 
zona polare, nel periodo di perma¬ 
nenza della spedizione alla base 
della Kingsbay non è stato compiu¬ 
to nessun Volo di esplorazione nella 
zona dei ghiacci, e considerata la 
autonomia degli apparecchi sarebbe 
stata opportuna una ricognizionte in 
un raggio di 500 chilometri col ri¬ 
torno alla base, per accertarsi delle 
condizioni dei ghiacci e delle pos¬ 
sibilità di poter scendere o meno, 
trovare insomma le zone più favore¬ 
voli per ogni eventualità. 

Forse è passata a molti inos¬ 
servata una notizia che per noi è 
Dornier partendo dalla Kingsbay 
stata di grande importanza, i due : 
sulla superficie levigata dal ghiac- i 
do, hanno slittato per millequattro- 
cento metri prima d’innalzarsi a volo! 



1 componenti la spedizione Amundsen 


da sinistra: OMDAI, - RIESEN EARSBIX - AMUNDSEN • DIEIRICHSON - FEUCHT ed 
EET.ESHORT - l,a fotografia è stata eseguita al ritorno degli aeronauti alla Kingsbay 


















L’ALA D’ITALIA 


- 219 



L’Apparecchio N. 24 abbandonato dalla spedizione 

Lo scafo dell’apparecchio appare già totahner.le inghiottito dai ghiacci. . In tìanco la tenda eretta dagli esploratori. 



Pensammo subito alTimpossihiiità di trovare Verso il Polo al¬ 
trettanta superficie levigata per ripartire in caso di atterraggio. 

E’ stato trascurato anche il peso delTapparecchio e la 
possibilità che il metallo potesse dapprima affondare nel ghiac¬ 
cio e poi far presa con questo. Una massa di cinquantotto 
quintali che grava su di una limitata superficie d’appoggio, 
ha fatto sì che non appena scesi gli apparecchi, affondassero 
gradatamente nel ghiaccio sino a che lo scafo ha fatto corpo 
unico colla superficie ghiacciata. Una morsa terribile, perchè 
il ghiaccio dilatandosi comprimeva le fiancate del Velivolo. 
La lotta ingaggiata dai componenti la missione per liberare 
almeno uno degli apparecchi dalla micidiale stretta è stata 
terribile e si può dire che i Ventiquattro giorni di permanenza 
siano stati ventiquattro giorni di lotta intensa spesa unica¬ 
mente per liberare il Velivolo e riprendere Varia. 

Dopo un lavoro di due, tre giorni per livellare una pista 
di partenza, il riposo di qualche ora, come un giuoco bef¬ 
fardo, faceva ritrovare dinanzi al Velivolo una nuova barriera 
di ghiaccio che bisognava abbattere per tentare il salva¬ 
taggio! 

Le illustrazioni che riportiamo danno una pallida idea 
dell’opera ciclopica combattuta da sei Volontà per riguada¬ 
gnare il cielo. Perchè il salvataggio è stato unicamente vit¬ 
toria del mezzo aereo, che liberato dalla morsa s e librato 
sulla solitudine ch’era già soffusa da un ombra di tomba. 
Partiti il 21 maggio dalla Kingsbay, 
gli equipaggi rimasero isolati dal 
mondo sino al 15 giugno, giorno in 
cui, dopo inauditi sforzi, l’apparec¬ 
chio N. 25 potè innalzarsi a volo 
coi sei componenti la spedizione. A 
segnacolo dell’impresa è rimasto il 
velicolo N. 24 che affonda nel ghiac¬ 
cio! 

Lo stesso Amundsen ha trovato 
parole per magnificare le doti del¬ 
l’apparecchio, unico mezzo che ha 
consentito il ritorno alla Vita, ha esal¬ 
tato i motori che fecero sentire il loro 
battito quando un momento terribile 
lo ha richiesto. Assurdo pensare al¬ 
trimenti il salvataggio della spedizio¬ 
ne. Senza slitte, senza animali da 
traino, senza una scorta di viveri suf¬ 
ficiente, la spedizione non avrebbe 
fatto più ritorno se la liberazione di 
uno dei velivoli non fosse stata pos¬ 
sibile. Lotta terribile contro gli ele¬ 


menti atmosferici, tenzone severa anche colla fame per il ra¬ 
zionamento dei viveri. 

Il ritorno in Patria dalla spedizione Amundsen ha avuto 
onori che definiremmo regali. Ci si assicura che Amundsen, 
partito subito per la sua dimora in campagna, non intendal 
riposare sugli allori, ma sia in trattative col Dr. Eckerer 
della casa Zeppelin. 

Come insegnamento della spedizione tentata recente¬ 
mente da Amundsen è apparso che la difficoltà maggiore per 
l’impiego del più pesante è rappresentato dai ghiacci che, non 
concedono tregua, masse mutabilissime, barriere che sor¬ 
gono improvvise, ostacoli formidabili, tenaglie micidiali che 
non sempre perdonano. Anche la possibilità di poter contare 
in determinate contingenze, sull’esistenza di zone d’acqua 
sgelate, sono problematiche perchè gli sbalzi improvvisi di 
temperatura che si succedono di ora in ora potrebbero impri¬ 
gionare la macchina per non più concedere la liberazione. 

Salutiamo il ritorno degli audaci, colla soddisfazione 
di conoscere che la loro salvezza è stata operata unicamente 
dalla macchina alata. Dai cantieri di Marina di Pisa ove 
gli apparecchi sono stati costruiti, trasparirà il giusto orgoglio 
di aver dato ad un’impresa temeraria le macchine che hanno 
resistito magnificamente in una lotta terribile e che dalla 
lotta riportarono in salvamento i temerari esploratori. 

CASTIGLIONE 


Alla Kingsbay l’app 


L’Apparecchio N. 25 di ritorno 

arecchio ha riportati in salvo tutti i componenti la spedizione 
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GUIDO KELLER - UN PILOTA IN ESILIO 
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In un meriggio di guerra un grande velivolo italiano 
da honùbardamento, dopo aver lanciati i suoi colpi di fuoco 
sul segno, si caracollava audacemente a bassa quota nel 
cielo delVJIermada. 

Imperterrita in mezzo agli scoppi, dovunque presa di mira 
e violentemente bombardata sembrava che quella ala pesante 
m^i avrebbe potuto risollevarsi dal suo inferno, ma invece 
di inabissarsi, planando dolcemente verso Ponente era andata 
a posarsi sul verde d’una prateria. 

Quell’anno il ficaio non era stato falciato sui campi di 
guerra e di là si scorgeva sul lontano orizzonte murino il 
castello di Duino e la rupe ardente 
del Carso oltre Monfalcone. 

Due degli uomini di equipaggio 
si erano subito accinti a lavorare in¬ 
torno ad un motore, che doveva es¬ 
sere avariato, mentre il terzo vola¬ 
tore, appena disceso dalla carlinga 
con un agile balzo, si era. chinato 
sulla terra a. raccogliere dei narcisi, 
fioriti in quel campo miracolosamen¬ 
te intatto in mezzo alle voragini sca¬ 
vate dal cannone. 

Un pilota da caccia che dall’alto 
cielo aveva seguito la sorte del ve¬ 
livolo da bombardamento, forse pre¬ 
so dalla nostalgia- di dover tornare 
solo, discese improvvisamente sullo 
stesso caìntpicello. 


« ...vSei tu, (kiido Keller, coinipagno che sai parlare al¬ 
l’aquila e sai persuadere il somiero, coinpagiio che sai tener 
prigione l’aquila e caricare di pa/denza il somiero, sei tu 
venuto al mio capezzale? 

« Iva mia febbre di Ronchi mi torna con un immenso 
brivido lirico. 

« Non so se tu sia il Guido Keller di quella notte. Tutti 
cambiano intorno a me. Ed io sono stanco di fare la pietra 

del paragone. 


* * 


Il volatore, che pareva invaso da 
una profonda ebrezza nel raccogliere 
i narcisi, candidi fiori in un prato 
intatto di primavera, si rialza, sorri¬ 
de e respira il profumo dei fiori. Il 
pilota disceso dalla sottile fusoliera 
si scopre il capo e muove lentamente 
verso l’ignoto compagno di volo: tol¬ 
tosi il guanto da volo tende la stia 
mano ancora inguantata di bianco. 

Anche il volatore che sorreggeva i 
narcisi alle narici ha la mano bianca. 

Le mani d’avorio si stringono nel caldo del sole c le lab¬ 
bra pronunziano due nomi, che risuo}:ano fprte nell’eco lon¬ 
tano delle artiglierie tuonanti ; 

— KKLLER... — D’ANNUNZIO... 

Parole dette nell’azzurro, il mare lontano si fonde col 
cielo e le pupille respirano il robalto \oltremarato. 





Così il Poeta incontrava per la prima volta l’uomo, che più 
tardi doveva glorificare in quelle pagin-e che sono le più mi¬ 
stiche e le più ardenti di un libro quasi dimenticato : PER 
L’ITALIA DEGLI ITALIANI. 


« Ti ricordi di quella parola che 
ti mandai nella tua vir fiorentina 
del Sole ? 

« Una bella donna di non .so più 
qual secolo, mi disse una sera : vSe 
volete essere più vicino a me, anda¬ 
tevene. 

« E vorrei avere sta.sera per uni- 
eo nutrimento qnel grappolo d’uva 
che in quella casupola di Ronchi fu 
messo accanto alla mia branda in¬ 
focata. 

« Te ne ricordi ? 

« .Smaniavo e bruciavo e ripete¬ 
vo : — i carri ! I carri ! Voglio i car¬ 
ri ! Datemi i carri ! — 

« Guardavo il grappolo e doma¬ 
vo la mia bramosia. Agonizzavo di 
arsura, morivo di sete; ma non po¬ 
tevo, ma non dovevo aver sete se 
non di sacrificio. 

« Te ne ricordi ? 

« Non distesi mai la mano verso 
il grappolo. Non ne toccai, non ne 
mangiai neppure un acino. 

« Tu che sei mago, va, ritrovalo 
e porgimelo. 

« Ma se tu lo ritrovi di là dal 
muro del cimitero, se tu lo ritrovi 
su la bocca d’uno dei quattordicimila morti, non lo jiren- 
dere. lAa.scialo. 

(( IMi dis.seterò altrimenti ». 

t- 

Torse il leggiadro vate d’Abruzzo non ha ancora placato 
la sua sete. Porse che Egli arde ancora di questo amore? L’I¬ 
talia lo sente! Noi lo sentiamo! 

L’Aviatore Guido Keller dei cavalieri di Kellerer fu uno 
dei primissimi Itaiiani che conseguirono il brevetto di pilota 
d’aeroplano. 
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La guerra lo sorprende a Parigi, ove in ferra di Francia 
Egli eo'a già intento ad armare ali ladine ed i capi lo pre¬ 
scelgono senza indugio per assegnarlo a quella prima squa- 
driglia da caccia che nei cieli di guerra rivelò il tangibile 
ptodigio di uomini volatori il cui nome è luce nella più in¬ 
tensa azzurrità del valore italico. Baracca, Piccio, Ruffo di 
Calabria, Principi delle Ali latine... 

Di Erancesco Baracca, Guido Keller fu certamente il 
Lonipagno di volo prediletto e di questa mia affermazione 
ne è tangibile prova il fatto che il primissinuo eroe del cielo, 
proprio a lui aveva donato alcune ineravigliose descrizioìii 
delle sue battaglie aeree. 

Quale iiifìiiiia tristezza che il sziblimc lirismo di Eran¬ 
cesco Baracca non sia oggi la bella parola di incitamento 
e di animazione per i volatori giovanetti. 

Borse il pilota esiliato le conserva, nei labirinto dei suoi 
sogni per amore del segreto di Vastità ? O forse per conser¬ 
varsi puro nello spirito. Egli che fu sempre infinitamente 
devoto nella fede e nell’amore ha offerto quelle pagine al rogo 
delle ali fiumane f 

Oggi noi giovani domandiamo a. Guido Keller di donarci 
quello che deve essere il sublime lirismo di Baracca. 

I legionari di Fiume amarono Guido Keller quanto Ga¬ 
briele d’Annunzio. Troppo a lungo dovrei scrivere per nar¬ 
rare i prodigi che Figli ha compiuto nel cielo, nel mare e 
nella terra del Cama.ro. Oso dare iche Egli fu il primo legio¬ 
nario di Ronchi. Il Comandante stesso lo considerò sempre 
come il più vicino, sia per lo Spirito, sia per l’azione saggia 
0 per la lotta a fucilate. 

Soltanto i legionari di Ronchi possono oggi ricordare 
nella loro divina malinconia quale miracolo di valore e quale 
prodigio di umana bellezza sia stato espresso dalla figura ti¬ 
tanica di Guido Keller. 

Figli fu nieraglioso. 

I legionari marcianti alla battaglia videro balzare al ga¬ 
loppo, fantasma di gloria in una regata, in cui erano osta¬ 
coli trinceramenti, reticolati e cadaveri. 

Guido Keller, sagoma di guerriero di leggende mitolo¬ 
giche, uomo eccezionale che aveva, il cuore di bambino, nel¬ 
l’ora del certame erano esalati dai suoi occhi lampi lucentis- 
simd di ferocia da belva. 

Era l’ora dell’turmo, era il momento in cui tutti gli istinti 
della più casta verginità ripassavano attraverso il filtro della 
sua anima generando Vuotilo Prodigio. 

Con un grappolo di (uva acerba aveva offerto a. Gabriele 
d’Annunzio il comando di molte legioni. Con dei voli dedalei 
aveva tessuto nei cieli del mondo i colori della Reggenza del 
Cantaro. Col faro della sua anima splendida aveva indicato 
la strada, che avrebbe condotto a.lla Bisanzio di Costantino 
il crociato imperatore cristiano. Con la sua voce di Giove 
tonante aveva ammonito e creato. Da solo aveva represso 
il furore Croato e con voce di angelo aveva preannunciato 
al Comandante i numerosi Giuda che poi non tardarono a 
tradire le più belle compagnie di ventura che i secoli videro 
marciare sopra i selciati del mondo. 


Fu l’unico a percepire la sensazione [di quanto doveva 
avvenire ed ecco apparire l'uomo Prodigio, colui che fa del 
cuore un motore pulsante. Ficco : Guido Keller, anima leg' 
gendaria, libera ed infinita come i cieli che Figli ha domi¬ 
nato, celeste alcione di battaglia aerea, miracolo di valore. 

Non resta ai legionari che salpare le ancore dei loro 
vascelii 0 edificare il rogo a una città che sarebbe mbrta de¬ 
lirando. 

.Sempre l’inesorabile tempo cammina, passa, vieti tardi 
e si fa sera 

E’ tardi per andar oltre. A Cantrida ci è un muro di 
cinquantamila uomini e le navi della patria lanciano un 
pane di piombo. 

E’ tardi per salpare. 

Il Comandante invoca un rogo, che sia altissimo, che le 
mani hion indugiano ad accatastare la legna. 

Dove è il compagno di Ronchi,, quello del grappolo, per¬ 
chè possa, dar fuoco al rogo ed. offrire alle platee del mondo 

10 spettacolo di chi sa morire delirando f 

L’Alcione da battaglia jè esaltato alai rogo. Guido Keller 
galoppa al dorso del suo ordigno dedaleo, bombardato ovun¬ 
que appaia. L’aquila vola verso la sua patria, la patria delle 
aquile nere per portare in salvo con le ali i Rossi Gonfaloni 
della Reggenza che dovranno ancora garrire. 

.Scomparso da Emme dopo le cinque giornate del tragico 
Natale, Guido Keller arma un velivolo e spiccato un superbo 
volo discende in mezzo alle Legioni turche di Kemal Pascià 
pronte ad occupare .Smirne. 

Il .Signore della nuova Turchia lo prega invano di trat¬ 
tenersi a ripennare le spennacchiate ali ottomane. Un gior¬ 
no un messaggio dal Vittoriale gli giunse improvviso in 
quella tenda che Figli aveva alzato fra la casa di Omero ed. 

11 bagno di Diana. 

La bella scrittura diceva : 

... A (Alido Keller, perchè mi riporti « il grappolo di 
Ronchi » nell’isola nuova ove sto foggiando l’ultima folgore. 
XXVII - I - XXIII. 

(Gabriele d’Anunuzio. 

Allora soltanta Guido Keller si ricorda di avere lanciato 
dal sommo dei cieli una rosa bianca sopra il Vaticano ed un 
pitale sopra Montecitorio e torna in Patria... ha donato tutto, 
anche le mcdaglc... ha rifiutato tutto, anche gli onori... ma il 
tenente di squadriglia Guido Keller di Kellerer, Puomo che 
Gabriele d’/lnnunzio giudicava capace di qualsia.si impresa, 
grande e magnanimo, al di sopra di ogni viltà e dì ogni am¬ 
bizione, esule nel suolo Africano continua la tradizione co¬ 
stante per vivere sempre con la face ardente di Baracca innanzi 
ai suoi occhi di Mago. 

Levanto, Luglio 1925. 


FURIO DRAGO. 
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TELEGRAMMA : 

TORINO - 51663 - 37- 1 - 24. 

MAGNETI MARELLl,, 

MILANO 

LIETO COMUNICARVI ANCHE PER COMPONENTI MIA 
SQUADRIGLIA OTTIMO FUNZIONAMENTO VOSTRI MAGNETI 
DURANTE RECENTE RAID, AI QUALI DEVESI MOLTO SUA 
RIUSCITA: STOP: ESPRIMO VI MIO VIVO COMPIACIMENTO 
PER NUOVO PRODOTTO CHE ONORA INDUSTRIA NAZIONALE 
OSSEQUI 

COMANDANTE FERRARIN. 


NESSUN COMMENTO METTE CONTO DI 
AGGIUNGERE A QUESTO SPLENDIDO DOCUMENTO 

COL QUALE IL GR/ÌNDE ASSO 

HA VOLUTO CONFERMARE AL RITORNO 
DELL’ARDITO RAID 

TORINO-PARIGI-BRUXELLES-LONDRA-PARIGI-TORINO 
LE MIRABILI QUALITÀ DI RENDIMENTO E DI 

RESISTENZA DEI MAGNETI MARELLl 













Essendo la Svizzera un paese di molto traffico, si dovrebbe 

credere che l’aviazione vi si svi'uppò molto presto. Se ciò non 

avvenne, lo si deve allo sviluppo storico d’essa che qui noi appunto 
vogliamo cercare di spiegare. 

Oiò che fece i’aviazione svizzera prima della guerra è quasi 
nullo e si possono benissimo chiamare gli anni 1909 e 1910 gli anni 
inaugurali, pure ammettendo che l’aviazione d’allora trovò doco 

appoggio. Solo dopo il volo sopra le Alpi, nel quale morì così tragi¬ 
camente il peruviano Chavez il 25 settembre 1910, raviazione attirò 
su di sè una maggiore attenzione. 

Una nuova energia penetrò pure in essa negli anni 1911-12, 

grazie ai risultati constatati all estero. Si organizzarono ovunque feste 
aviatorie che non dimostra¬ 
vano l’utilità e lo scopo de¬ 
gli aeroplani, ma acconten¬ 
tavano quel desiderio d’e¬ 
mozioni e rendevano fami¬ 
gliare alla massa l’idea del 
volo. Alla fine dell’anno 
1912 troviamo nel¬ 
l’elenco ufficiale 
circa 30 aviatori 
tra I quali vanno 
notati come valo- 
r o s i precursori : 

Audemars, Gob- 
bioni, Durafour, 

Grand Jean, J u . 
c k e r , Runkler, 

Maffei, Rech, Ta- 
dieoli e Schimd. 

Tutti costoro mi¬ 
sero in giuoco, vi¬ 
ta, forza di volon¬ 
tà, patrimonio per 
il nuovo sport; po. 
chi si trovano an¬ 
cora fra i vìventi, 
e una lapide mar. 
morea al campo a- 
viatorio in Diiben- 
dorf ci ricorda le 
loro ardite impre¬ 
se. 11 nuovo sport era allora 
molto pericoloso, quasi un 
nuovo metodo per suicidarsi, 
cosicché le molte disgrazie 
e cadute mortali ne affievo¬ 
lirono lo sviluppo e comin¬ 
ciò quindi un periodo di re¬ 
gresso. 

Ma pure ciò ebbe una 
fine. Nel momento meno propizio, ecco sorgere un provetto pilota che 
portò nuova energia ed entusiasmo tra le file dei titubanti. Era 
Oskar Bieder, il coraggioso dominatore delle Alpi e dei Pirenei. Il 
suo spinto invase subito tutto ri corpo aviatorio ed oggi ancora egli è 
sprone e guida per i piloti svizzeri, 


Ad una sua magnifica carriera aviatoria, che non conobbe mai di. 
Egrazie, mise fine la sua tragica caduta mortale del 7 luglio 1920. Egli 
seppe co’ SUOI voli arditi e sicuri, attirare all’aviazione simpatizzanti, e 
divulgarne cosi l’entusiasmo tra il popolo. Ma nel mentre egli si cir¬ 
condava d una schiera di piloti, scoppiò la guerra mondiale. Entu¬ 
siasmati per la loro patria ed il loro sport, costoro fondarono una 
società aviatoria federale e cominciarono col procurarsi degli aero¬ 
plani propri. 

L’ing. Méd ne costruì parecchi, cosicché molti giovani poterono 
frequentare i corsi d’aviazione. Cosi pure in Thun si fondò, sotto 
la direzione dell’ing. Hafeli, un’officina per la fabbricazione m serie 
d’aeroplani di ricognizione e per allievi, secondo i disegni forniti 

dallo stesso ingegnere. 

Nel medesimo tempo si 
cominciò coll’installazione 
del campo aviatorio di Dii- 
bendorf, dove si trovavano 
le truppe di Berna. Cosi 
crebbe d’arsno in anno iJ 
numero dei piloti, 
degli aeroplani, e 
non solo I nume¬ 
ro, ma anche la 
qualità. 

L’armisti7Ìo po¬ 
se fine a tutto ciò. 
11 debito il guer¬ 
ra doveva esser 
pagato e bisogna¬ 
va quindi econo. 
mizzare. 1 e auto, 
rità militari non 
potendo più sov¬ 
venzionare cosi 
forte i! corpo a- 
viatorio, dovettero 
licenziare crea la 
metà del piloti, 
cosicché alba fine 
del 1919 SI trova¬ 
vano in servizio 
solo una trentina 
di piloti. 

Per dare ai piloti 1 allena, 
mento necessario, si organiz. 
zarono << Meeting » uniti a 
voli con passeggeri. 

Queste sagre d ali intensi¬ 
ficarono la popolarizzazione 
dell'aviazione e spianarono 
il terreno alle sorgenti so¬ 
cietà aeree. Il paese fu pieno u un entusiasmo febbrile. 

Anche le borgate minori credettero di non poter esistere senza 
un loro giorno aviatore. Nel medesimo tempo, apparecchi e piloti 
militari furono messi volontariamente al servizio della scienza, per 
osservazioni topografiche, mediche e meteorologiche. 



La Svizzera ed i collegiamenti aerei colle nazioni^Hmitrofe 
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Finalmente n e ! 

1919-20 me.tati dal- 
l esempio estero si 
passò alla fondazio¬ 
ne di linee i, servi¬ 
zio aereo tra le qua¬ 
li citiamo quella 
Zurigo-Berna. I ri¬ 
sultati furono, come 
era da prevedersi, 

1 amentevoi i Da u- 
na parte mancava 
:ome ovunque il ma¬ 
teriale adatto e l’e¬ 
sperienza, inoltre le 
difficoltà derivanti 
dalla particolare 
conformazione de! 
paese e difficoltà 
Dolitiche impedivano 

10 sviluppo del nuo¬ 
vo servizio. 

La Svizzera colla sua superficie di 41.323,99 km."' e con una 
differenza d’altezza massima di 44^1 m. non forma un campo adatto 
ad uno sviluppo d un servizio aereo regolare entro i suoi confini. 

E’ da molto tempo un’assioma il fatto, che il traffico aereo può 
aver successo solo là dove unisce città molto lontane o dove cause 
naturali o tecniche vietano l’uso di altri mezzi di trasporto. Qui 
nessuna di queste condizioni è adempiuta. L’asse est-ovest della 
Confederazione misura 348 km., l’asse nord- sud solo 221 km. Cioè di¬ 
stanze relativamente piccole. Di piu un secondo grave ostacolo si 
associa a questo; Fesistenza d una rete ferroviaria, molto ramificata 
e il cui servizio è superiore ad ogni elogio. Chi pagherà tre volte 

11 prezzo del biglietto Zurigo-Berna in I classe per un volo 
tra le due città, se calcolato il tempo perso per recarsi dalla città 
al campo aviatorio e viceversa, si guadagnano per via d’aria .sì e no 
pochi minuti ! 

Come fu detto più sopra i tentativi degli anni 1919/20 naufra¬ 
garono miseramente, ma indicarono la via da seguirsi; accordarsi 
col servizio aereo internazionale per un lavoro in comune con le im¬ 
prese estere. Per ciò la Svizzera si trova in posizione privilegiata. 

Le grandi linee di comunicazione europee passavan da tempo 
sul suolo svizzero. La via del Gottardo unisce il Mediterraneo coi man 


Apparecchio « Dornier Komet » in servizio su aerolinee svizzere 


del Nord. 11 Sempione congiunge l’occidente coll’oriente; così la 
Svizzera sembra predestinata a diventare il centro del servizio aereo 
europeo. Per cause finanziane e politiche questa previsione non si 
avverò subito. Invece nell’anno 1920/21 si sviluppò un’altra appli¬ 
cazione pratica dell’aviazione: il cosidetto servizio turistico, cioè i 
voli con passeggeri senza itinerario fisso, secondo l’occasione... per 
adoperare una frase adatta: u il servizio di taxi aereo ». Appunto a 
ciò si adatta la Svizzera come nessun altro paese al mondo. In rela¬ 
tivamente piccole estensioni giacciono laghi e montagne, foreste e 
pianure seminati di una infinità di paeselli e borgate pittoresche, e 
come sfondo balzan nel cielo azzurro le montagne bianche d’e¬ 
terne nevi. E’ certo un piacere indimenticabile poter partecipare ad 
un tale volo, su tali pianure e montagne! 

Le d iverse società aviatorie intrapresero con successo questo 
nuovo ramo, come risulta dalla seguente Statistica. 

Servizio aviatorio turistico svizzero- 

1 otale. 

18.840 
305.100 
16.980 

Ancora oggi questo ramo del servizio aereo ha 
importanza ed è favorito dal movimento dei 
forastieri. 

Due imprese si dedicarono specialmente a 
questo servizio. La società per il servizio aereo 
(< A. Comte » e la « Ad Astra Aero ». 

La rrima ha posto al suo servizio tre appa¬ 
recchi oLohner » e lavora senza alcun sussidio. 

Infine nel 1922 si fissarono linee con servizio 
regolare che si estendono anche al di là dei 
confini del paese. Nell’estate di qucH’anno la 
Società i( Ad Astra » inaugurò la linea ; Gi¬ 
nevra - Zurigo - Norimberga. 


Anno . 

1920 

1921 

1922 

1923 

Voli eseguiti 

3.203 

3.424 

1.824 

10.379 

Km. percorsi 

. 81.200 

107 800 

56.300 

59.800 

Passeggeri . 

4.747 

5.967 

3.034 

3.232 


L’estate 1923 vede l’apertura delle linee: 
Lione-Ginevra-Losanna (Aero A. G. Losanna) 
Ginevra-Zurigo-Monaco (Ad Astra Aaero) 
Pangi-Losanna (C.ie des Grands Express Acriens) 
Londra-Parigi-Basilea-Zurigo (Imp. Airways Litd) 

Nel ’24 il servizio sulla linea Parigi-Losanna fu 
sospeso per mancanza di rendite sufficienti, ma 
alle altre 3 si unirono quelle: 


Nel medesimo estate furono pure aperte al 
traffico aereo le linee: 

Parigi-Losanna (C.ie des Grands Express Aériens) 
Lione-Ginevra (Aere A. G. Losanna) 






Un grosso velìvolo del servìzio svizzero civile 
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Un campo d’aviazione svizzero visto dall’alto 

Zurigo . Monaco - Vienna (Ad Astra con la Trans-Europa Union) 
Amsterdam - Bruxelles - Strasburgo - Basilea (S. A. B. N. A.) 

Nel 1924 ebbe luogo il congresso internazionale. 

La seguente statistica pubblicata dairUfficio aereo federale di 


Berna dà un’idea chiara dello 

sviluppo del 

regolare traffi 

co aereo 

svizzero negli ultimi anni. 

1922 

1923 

1924 

Numero delle linee in attività . 

. . 1 

2 

3 

Km. di volo. 

. . 81890 

119297 

431946 

Fermate alle diverse stazioni . 

. . 309 

507 

1795 

Passeggeri. 

. . 122 

1001 

3026 


Rapporto in % tra il numero 
dei posti occupati da passeggeri 
paganti e il ' 
numero dei 
posti liberi. 

Regolarità 1 
Numero di voli 
eseguiti per 
ogni 100 ri- 
saltanti dal- 
r orario . . 

Cause che im¬ 
pedirono i 
Voli : 

Intemperie . 

Guasti agli 
apparecchi 
Diversi . 

Coincidenze 

Le d iverse società ebbero sem¬ 
pre a combattere con difficoltà 
finanziane, giacché date le con¬ 
dizioni poco floride delle finanze 
federali esse ebbero dal governo 
nessun sussidio o sussidi msuffi- 
centi. 

Per non perdere ciò che fin’o- 
ra SI era ottenuto diverse ammi¬ 
nistrazione comunali, decisero di 
prendere sopra di se i sacrifici ma¬ 


teriali e finanziari, dandc' prova 
di vero spinto moderno. Natural¬ 
mente prima in quest’opera civile 
furono le città nel cui territorio 
o nelle cui vicinanze si trovavano 
grandi campi aviatori, come Ba¬ 
silea, Losanna e Zurigo. Esse 
migliorarono i campi di lancio 
e di atterramento, costruirono nuo¬ 
vi (( hangars n e pagarono persino 
sussidi. 

Là dove I mezzi delle ammini¬ 
strazioni comunali non bastavano 
si fondarono società disinteressate 
come la società « fiir Aviatikbei- 
der Basel » a Basilea e la Società 
svizzera per lo sviluppo de! ser- 
izio aereo a Zurigo. 

1 campi aviatori furono prepa- 
.ati secondo tutte le esigenze del 
servizio aereo moderno. Il campo 
di Diibendorf è certo il migliore 
della Svizzera. Pur servendo da 
campo aviatorio militare raccoglie 
(600x1250 m) la maggior parte 
del traffico aereo svizzero. 

A Diibendorf (Zurigo) si trova 
pure la scuola per pilota della 
Società Comte. Il campo aviatorio è unito alla città di Zurigo (8 
Km.) da una speciale autostrada. Nelle vicinanze a Bassersdorf vi e 
una stazione radiografica che riceve e comunica le osservazioni me¬ 
teorologiche Svizzere ed estere. 

Altre grandi stazioni si trovano a Basilea (Sternenfeld - Ginevra 
- Ceitrin) Losanna - Blecherette 

Stazioni per idrovolanti esistono a : 

Zurigo - Ziiricklom, Horgen - Zurigo - Losanna - Pully 
Inoltre m quasi ogni città esiste un campo aviatorio militare. 
D’altronde la Svizzera possiede una tale ricchezza di laghi che 
sarebbe possibile stabilire una rete completa di linee per idrovolanti. 


1922 

1923 

1924 

9,9 

40,7 

31,1 

74,4 

92,5 

92,3 

62,5% 

85,3% 

62,9% 

10,3% 

24,4% 

2,4% 

4,9% 

9,8% 

13,3% 

24,7% 



La Svizzera pit’oresca, vista da bordo di un velivolo 

























LALA D'ITaUA 


- 226 - 

Quasi ogni città è posta sulle sponde di un lago o di un fiume 
di qualche importanza, permettendo così l’installazione d’un servizio 
aereo d’occasione senza grandi spese. Perciò le società per i voli 
turistici lavorano quasi solo con idrovolanti; la società Comte anzi 
esclusivamente con essi. 

Sui lunghi percorsi furono preparati campi di atterramento ogni 
trenta Km. Vale a dire ogni 8 minuti di volo. 

I risultati di questa preparazione sistematica non, si fecero aspet¬ 
tare e in questi ultimi anni vien segnalato un notevole impulso nel- 
! aviazione civile svizzera. La tabella vicina dà su ciò un idea chiara. 

II servizio aereo al 20 aprile comprendeva non meno di nove 
grandi linee internazionali alle quali occorre aggiungere due servizi 
interni : Lucerna - Zurigo e Ginevra _ Berna - Basilea. Altre linee 
interne son progettate, pure mi sembra dubbio che queste avranno 
lunga durata. Ciò detto specialmente per la linea Chaux - de - Fonds 
- Berna - Interlacken - Lucerna . Zurigo - St. Gallo. 

Tuttavia nei primi sei mesi di quest’anno si farartno percorsi con 
aeroplano su territorio svizzero non meno di 500 Km giornalieri, il che 
è certo un risultato soddisfacente. 

Però quando qui si parla d’un’aviazione civile svizzera si ha 
un idea falsa. Si dovrebbe parlare di un’aviazione civile nella Sviz¬ 
zera giacché la maggior parte dei percorsi son fatti da apparecchi 
stranieri, con piloti stranieri e appartenenti a società estere. 

La -linea Ginevra-Zurigo-Monaco sembra essere un’impresa pu¬ 
ramente svizzera, pure anche qui, si trovano piloti ed apparecchi 
esteri. Solo le linee che hanno principio e fine entro i confini della 
confederazione appartengono all’aviazione civile nazionale, privilegio 
fissato d’altronde dalla legge. 

Chiudendo desidero! gettare uno sguardo anche sugli altri rami 
dell’aviazione civile Svizzera. L’aviazione come sport, ha ancora 
pochi seguaci. Si notano isolate ascensioni in pallone, qua e là gare 
di palloni liberi con caccie in automobile. Il volo a vela s é intro¬ 
dotto solo negli ultimi anni senza dare fin’ora grandi risultati. 

Un’industria aviatoria non è ancora sorta nella Svizzera. Eccet¬ 
tuato gli ateliers di costruzione per apparecchi militari non esiste che 
una sola fabbrica di aeroplani per il servizio civile, quella della 


Società Comte a Horgen, dove lavorano circa 40 operai. Sin’oira s’è 
sempre occupata di riparazioni e preparazioni di pezzi di ricambio 
e quest’anno si cominciò colla fabbricazione di apparecchi completi. 

Diciamo pure che le notizie dell’installazione d’un atelier delle 
ditte (( Zeppelin e Junker, etc.) sono assolutamente prive di fonda¬ 
mento. Bisogna pur menzionare che se il servizio aereo svizzero ebbe 
successo, fu per mento della Germania, Inghilterra, Francia e Belgio, 

Come avvenimento sportivo vanno pure ricordate le gare avia¬ 
torie internazionali del 1922, che malgrado la partecipaziome di 
poche nazioni ebbe un bel .successo e terminò in una difficile traver¬ 
sata delle Alpi. Una seconda edizione di queste gare ebbe luogo 
nel 23 ed una terza si avrà questo maggio a Losanna. 

Nel settembre del 1922 fu data a Ginevra la partenza ai palloni 
della Gordon-Bermet. 

Come chiusa, ancora un cenno sulle pubblicazioni riguardanti 
l’aeronautica. In questo campo l’attività è minima. Un vero gSornale 
nazionale d’aviazione come troviamo in ogni nazione da noi non 
esiste. La stampa è uscita solo alla fine dell’ultimo anno dalla strana 
riserva che si era imposta dedica ogni tanto qualche colonna al¬ 
l’aviazione. Speciale attenzione menta perciò la rivista « Die 
Schweiz aus der Vogelschau » (La Svizzera a volo d’uccello)) Edi¬ 
tore, Eugen Renbsch Zurigo, che riproduce le bellezze del paese 
da un’altezza di 150 m. Un testo de! Dott. Fliickiger ne aumenta la 
comprensione ed il valore. Queste magnifiche fotografie mestruano in 
modo spiccato le conformazioni geografiche speciali della Svizzera. 
Per i geografi e coloro che s’interessano dell’aviazione, per gin amici 
della natura e anche come mezzo d insegnamento questo libro pos¬ 
siede un valore incalcolabile. 

Chi lo sfoglia capisce perchè la Svizzera è lodata come il più 
bel paese del mondo, e comprende le nostalgie che attira ogni sviz¬ 
zero alla Patria lontana. 

Le illustrazioni che pubblichiamo sono state ricavate dal libro 
suddetto, per gentile concessione dell’editore. 

Dr. E. TILGENKAMP 

Pilota. 
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KNOK-OUT 

61 bis, Corso Duca di Genova - TORINO - Corso Duca di Genova, 61 bis 


PROTEGGE GLI AERODROMI E HANGARS 


CON 


Estintori Brevettati Knock-Out a Spuma 

TIPO 13 LITRI 

Il più efficace fra tutti gli estintori a mano per i 
rischi d’hangar e rispondente alle seguenti carat¬ 
teristiche : 

Prova di rottura .... Kg. 30.— 

Portata del getto .... m+. 8.50 

Durata del getto ..... V 25” 


Estintori Brevettati Knock-Out a Spuma 

100 - 200 - 300 LITRI SU CARRELLO 

Di fulminea rapidità d’estinzione per eventuali 
incendi nel mezzo degli aerodromi 



REFERENZE: 


FIAT AVIAZIONE - ANSALDO AERONAUTICA - 
CAPRONI - S. I.A. I. - SCUOLA DI CERVETERI 


DIFFIDATE DELLE IMITAZIONI 

CHIEDETE ESCLUSIVAMENTE; Estintori Knock-Out 
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LA LA D’ITALIA 


SOCIETÀ ANONIMA PER LO SVILUPPO DELL’AVIAZIONE 


AEROPLANI CAPRONI 


OFFICINE CAPRONI 

TALIEDO 



Quadrimotore CAPRONI 


::: Casella Postale 12-19 - MILANO - Telefono N. 51-786 





































L’ALA D’ITALIA 


- 229 - 


I NOSTRI RI LO TI 


ANTONIO LOVADINA 



11 SUO nome è poco noto, 
perchè il lavoro diuturno che 
egli compie non è conosciuto e, 
per quanto difficile e pieno di 
responsabilità, non è quello che 
può dargli l’aureola di popola¬ 
rità che corona tanti piloti cer¬ 
to a lui per nulla superiori. E’ 
incredibile, ma risponde a real¬ 
tà, il fatto che Lovadina è mol¬ 
to più popolare all’estero che 
in Ita! ia ; e la ragione il lettore 
la troverà più oltre. 

Antonio Lovadina è pilo¬ 
ta dal 1915 ed ha il brevetto 
su tutti gli apparecchi che si 
sono succeduti nel nostro eser¬ 
cito. Ha compiuto il suo dove¬ 
re in guerra fino al giorno in 
cui è stato rimpatriato dall’Al¬ 
bania per una grave forma di 
febbre malarica che lo aveva 
colpito. Passato alla Pomillo in 
qualità di collaudatore, ha sa¬ 
puto in brevissimo tempo farsi 
notare per la serietà che pone nel lavoro non sempre facile e 
molto spesso pericoloso, e per le sue doti di pilota, che non 
è esagerato definire meravigliose. Quando lo stabilimento Po- 


milio divenne la Società Anonima Aeronautica Ansaldo, 
passò alle dipendenze della nuova Ditta accaparrandosi an¬ 
che qui tutte le simpatie della Direzione, come aveva già da 
gran tempo quelle delle maestranze. 

Non ci dilungheremo sul lavoro da lui svolto in Italia 
per accennare invece alla sua attività all’Estero tanto recente 
quanto remota. 


Recatosi vane volte nel Belgio, dove ha fatto rifulgere 
tutte le doti degli apparecchi Ansaldo, riuscendo a battere 


la concorrenza straniera ed a fare adottare molti esemplari dei 
nostri apparecchi nella aeronautica Belga, non solamente ha 
dovuto insegnare agli aviatori belgi il pilotaggio dei nuovi 
apparecchi, ma partecipando ad una riunione aviatoria di quel 
paese, dove erano rappresentati molti apparecchi esteri, è riu¬ 
scito con un Balilla normale di serie a battere il record asso¬ 
luto belga di velocità e di altezza. Queste imprese, non di¬ 
sgiunte dalla simpatia che questo giovane a prima vista ispira, 
hanno reso in brevissimo tempo popolare il nostro pilota nel 
Belgio tanto che non solamente i giornali aviatori ma anche i 
grandi quotidiani politici se ne sono a più riprese occupati. 
Tornato in Italia, la sua permanenza è stata molto breve, in 
quanto ha dovuto partire per la Polonia dove in gran numero 
sono adottati i nostri apparecchi, ed anche qui ha dimostrato 
tutte le sue qualità di pilota ed ha allenato al pilotaggio degli 
Sva e degli A 300 4 moltissimi piloti dell’esercito polacco. 
Dalla Polonia lo vediamo ben presto passare in Lettonia, quin¬ 
di in Ispagna e recentemente in Turchia. In tutti i suoi viaggi 
lo ha sempre accompagnato, collaboratore infaticabile e pre¬ 
zioso, il bravo capo motorista Gemelli, ed in Turchia ha avu¬ 
to compagno fedele l’altro capo motorista dell’Aeronautica 
Ansaldo sig. Lenzi. 

Lovadina ovunque oltreché pilota si è dimostrato espor¬ 
tatore valente, tanto che mai è tornato dai suoi viaggi all’e¬ 
stero senza riportare ordinazione di apparecchi ; ed ha saputo 
in ogni paese combattere la concorrenza straniera anche quan¬ 
do essa era esercitata mediante apparecchi indubbiamente più 
recenti dei nostri. 

Molto ci sarebbe da dire di lui se lo spazio ce lo con¬ 
sentisse, ma una cosa sola ci accontentiamo di fare risaltare ed 
è la grande propaganda di italianità che nella sua permanenza 
nei paesi stranieri ha saputo fare con entusiasmo e con tatto ; 
questo modesto giovane ha fatto più bene all’Italia da solo 
che non tanti più o meno illustri personaggi i quali all’estero 
troppo spesso si dimenticano di essere italiani. 

Una Nazione che ha tali piloti può essere sicura della 
rinascita delle sue ali. 


F. E. CAL. 



LA RADIOTELEGRAFIA IN AERONAUTICA 


11 problema delle radiocomunicazioni aeree, che è sorto si può 
dire con l’apparire dei primi veicoli aerei, ha necessariamente rag¬ 
giunto in questi ultimi anni, in cui l’Aeronautica si è andata così 
rapidamente sviluppando e perfezionando, un importanza capitale. 

In Italia, come all’estero, si è molto studiato per riuscire a 
creare dei tipi di apparati R. T. da installare sulle aeromobili, che 
rispondessero nel modo più efficace e più completo alle esigenze del¬ 
l’importante servizio da compiere. E. possiamo con compiacimento 
notare come l’Italia non sia stata da meno delle altre Nazioni nel 
risolvere in modo più che soddisfacente questo problema, tutt altro 
che semplice. 

Le difficoltà, che i tecnici progettisti incontrarono, furono nu¬ 
merose, per cui molteplici esperienze dovettero venire eseguite ed 
altrettante modificazioni .si dovettero apportare agli apparecchi già 
costruiti, prima di ottenere risultati concreti. 

Fonte di difficolta non lievi, era costituita anche dalla preoccu¬ 
pazione di eventuali pencoli per l’incolumità dell’aeromobiie stessa, 
che l’istallazione R. T. a bordo avrebbe potuto apportare. Pericoli 
di tal genere, più che sugli aeroplani si hanno sui dirigibili, dove 
l’esistenza della grande massa di idrogeno, oltre che del combusti¬ 
bile, potrebbe facilmente dar luogo a incendi o esplosioni, solo che 
una piccola scintilla venisse a prodursi in determinate condizioni 

Più nelle trasmittenti a scintilla, meno in quelle a valvola, le 
tensioni in giuoco sono rilevanti; occorre quindi curare nel modo 
più rigoroso il collegamento elettrico di tutte le parti metalliche 
dell’aeronave fra di loro, quando il loro complesso venga adottato 
come contrappeso. 

Certamente fatale riuscirebbe una trascuratezza in questo senso, 
per gli elementi costituenti le valvole del gas. Questo infatti esce 
dalle valvole trafilato e quindi con piccola rigidità dielettrica; non 
sarebbe perciò impossibile la produzione attraverso ad esse, di una 
scintilla fra piatto ed anello fisso, qualora queste due parti, per 
deficienza di collegamento metallico reciproco, si trovassero cari¬ 
cate a protenziali diversi. 

Nei riguardi delle correnti oscillanti, gli involucri alluminati si 
comportano non come un’unica massa metallica, ma come un insieme 
di tanti corpuscoli conduttori, posti immediatamente vicini 1 uno al¬ 
l’altro; avviene così che, a parità di potenziale di scarica, una scin¬ 
tilla risulta molto più lunga su una stoffa alluminata che non attra¬ 
verso l’aria. L’involucro alluminato si comporta dunque in modo ben 
diverso che un armatura di dirigibile rigido, la quale costituisce in¬ 
vece una vera e propria gabbia di Faraday, che protegge i pal¬ 
loncini del gas. 

Altre difficoltà erano date dai requisiti a cui gli apparati di 
bordo debbono contemporaneamente soddisfare, e che sono : 

a) portata proporzionata all’autonomia del mezzo su cui sono 
installati; 

b) massima leggerezza; 

c) minimo ingombro; 

cì) sicurezza di funzionamento; 

e) minime resistenze passive al volo. 

La portata di una trasmittente R. T. è adeguata alla potenza 
che, attraverso gli organi di trasformazione, il generatore fornisce al 
circuito d’aereo, sotto forma di corrente oscillante. Quindi più 
grande è la portata di questa, maggiori sono di conseguenza il peso 
del generatore e degli organi di trasformazione e lo spazio da essi 
occupato. 11 generatore può essere costituito da accumulatori, da 
alternatore o da dinamo. Nel caso di accumulatori, si usano batterie 
di elementi della minor capacità compatibile con la corrente da 
erogare, colla durata del servizio e con la possibilità di ricarica a 
terra. Per generatori elettromagnetici si è cercato di ridurre al mi¬ 
nimo il numero dei poh; ciò si è potuto ottenere costruendo alter¬ 
natori e dinamo a rilevante numero di giri (fino a 4500 al minuto). 
Questi generatori ruotanti sono azionati o dal vento di corsa dell’ae¬ 
romobile, che investe una piccola elica direttamente calettata all’al- 


beretto del rotore (Fig. 1), o, per mezzo di trasmissione ad elementi 
flessibili, da uno dei motori di propulsione. In un caso e nell’altro 
è evidente che ’a potenza così assorbita va sempre a scapito della 
velocità dell’aereo 

Per d immuire la resistenza aH’avanzamento nell’aria, il gene¬ 
ratore azionato dal vento di corsa è ricoperto di una sottile lamiera 
di alluminio, foggiata a solido di massima penetrazione (Fig. I). Non 
SI è creduto opportuno, per guadagnare ancora in peso e dimensioni, 
aumentare la velocità di rotazione dell’alberetto oltre i 4500 girl al 
minuto, perchè in tal caso felichetta incontrerebbe una resistenza 
all’avanzamento molto forte; resistenza che potrebbe divenire uguale 
a quella di un disco muoventesi perpendicolarmente al suo piano e 
di raggio uguale alla lunghezza di una delle pale. 



Si è cercato di ridurre al minimo lo spazio occupato dall appa- 
rato, ponendo a portata di mano soltanto gli organi di regolazione e 
di manovra; le altre parti sono state invece collocate nei diversi 
spazi disponibili, dove non potessero in alcun modo intralciare lo 
svolgimento degli altri servizi di bordo. 

Il circuito irradiante è formato da aereo e contrappeso. 11 primo 
è costituito da im conduttore flessibile di rame, a treccia, talvolta 
con anima di canapa, lungo alcune decine di metri e che pende 
dalla fusoliera o dalla navicella, dalla quale è convenientemente 
isolato. Fsso termina con un pesino di piombo o di ferro, che serve 
a tenerlo ben teso. Lo svolgimento e il ricupero dell’aereo avviene 
per mezzo di un tamburello girevole intorno ad un asse orizzontale; 
sul tamburello può avvolgersi, a volontà dell’operatore, tutto o parte 
dellaereo. 

Detto complesso aereo-contrappeso serve sia per la trasmissione 
che per la ricezione. 

Questo sistema, che è quello generalmente usato, presenta un in¬ 
conveniente grave : garantisce un ottimo servizio finché si è m volo, 
ma si rende del tutto inservibile quando si vuol trasmettere stando a 
terra o ammarrati. 

Si è quindi pensato ad altri sistemi irradianti, fissi sul veicolo 
aereo e tali da permettere la trasmissione pure in queste ultime con¬ 
dizioni, allorché si disponga di un generatore capace di funzionare 
anche quando l’aeromobile è ferma. Ma, almeno fin ora, non si sono 
ottenuti risultati soddisfacenti, dato che, per le dimensioni necessa- 
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riamente molto limitate di tali sistemi irradianti, l’energia da questi 
emessa è esigua e quindi il raggio d’azione minimo. E’ però lecito 
sperare che gli studi e le esperienze che da qualche tempo si vanno 
svolgendo sull impiego delle onde corte in trasmissione, riusciranno 
ad ovviare a questa deficienza. 

1 tipi di apparati R. T. di bordo adottati dall’Italia sono per 
ordine cronologico i seguenti : 

STAZIONI R. T. PER AEROPLANI TIPO M. N. M.- 

ad eccitazione indiretta, con scintilla quasi musicale, potenza 40-60 
Watt. Potenziale al primario del rocchetto - 12 Volt. Alimentazioni 
ad accumulatori. Portata 15-20 Km. Lunghezza d’onda 200-400 metri. 

Questa Stazione ha lo svantaggio di avere una portata molto ri¬ 
dotta, ha però il pregio di essere estremamente semplice, di sicuro 
funzionamento e di facile manovrabilità e regolazione. Ad essa ven¬ 
nero in un secondo tempo apportate alcune varianti negli organi di 
accordo e nello spinterometro e prese il nome di STAZIONE TIPO 
M. M. (Marconi modificata). 

Questo tipo di apparato è stato da poco abolito dalla nostra 
Aeronautica. 

La T. A. V. 200 VATT è invece ancora usata sui nostri ap¬ 
parecchi; è ad eccitazione indiretta, a scintilla musicale ed ha una 
portata di 60-80 Km. 11 generatore è un alternatore azionato dal 
vento di corsa e fornisce corrente alla tensione di 180 Volt, a 500 
periodi; questa tensione viene elevata a 6000 Volt da un trasforma¬ 
tore a nucleo chiuso. L’alternatore è collocato sul bordo anteriore di 



Essa è costituita dalle seguenti parti; generatore, pannello dei 
comandi, cassetta, accumulatori. 

11 generatore, formato da una doppia dinamo, fornisce la cor¬ 
rente anodica ad H. T. (1500 Volt) per la trasmissione e quella a 
B. T. (7 Volt) per 1 accensione delle valvole sia di trasmissione 
che di ricezione. 11 generatore è azionato da elica mossa dal vento 
di corsa; un apposito cavo multiplo conduce da essa le correnti fino 
al pannello di comando. 



Fig. 4. 


Quest ultimo (Fig. 4) è di legno e su di esso sono posti: Un 
comando a distanza (M) il quale mediante 1 opportuno spostamento 
di una levetta e di due piccole manovelle permette di passare dalla 
trasmissione alla ricezione e viceversa e di operare per quest’ultima 
le necessarie regolazioni (accensione delle lampade sintonia). Un tasto 
manipolatore (/) provvisto di una levetta (/), alla quale si possono far 
assumere tre diverse posizioni a seconda che si voglia trasmettere per 
R.F., per R.T. ad onde non modulate o per R.T. ad onde modu¬ 
late; in quest ultimo caso la modulazione è prodotta da un vibra¬ 
tore a cicala posto sullo zoccolo dei tasto (c). Il tamburello d’aereo 
(T). Gli apparati di misura e cioè un voltometro (F) per alta e bassa 
tensione e l amperometro termico d’aereo (a). 


un ala o addirittura nello spessore di questa, in modo da tenere 
esposto al vento soltanto l’elica. La T. A. v. (Fig. 3) ha sulla M. M. 
non solo il grande vantaggio della maggiore portata, ma anche quello 
di non avere accumulatori, i quali presentano l’inconveniente di dover 
venire spesso ricaricati e di richiedere una manutenzione piuttosto 
scrupolosa. 

In complesso le T. A. v. hanno dato sempre buoni risultati; 
richiedono soltanto frequenti verifiche al generatore il quale è sog¬ 
getto ad avarie, di solito lievi, a causa delle continue trepidazioni 
che gli vengono impresse dal rilevante numero dei giri dell albero. 

Le stazioni a scintilla, usate sui nostri dirigibili, sono del tutto 
simili alle M. N . M.; non ne differiscono che per alcuni particolari 
costruttivi, per la potenza che è di 100 Watt e, conseguentemente, 
per la portata, che è di qualche centinaio di Km. Sui dirigibili più 
veloci sono state impiantate, con buoni risultati le T. A. v. 

Una stazione ad onde persistenti, per dirigibili, è la O.P.D. 

Ha una sola valvola trasmittente accesa da una batterla di accu¬ 
mulatori da 8 Volt. La tensione di placca è ottenuta per mezzo di-un 
convertitore, che eleva a 1200 Volt quella di 50 Volt fornita da una 
batteria di accumulatori da 27 Ampere-ora. La portata è di 350 Km. 
La O.P.D. è piuttosto pesante; infatti oltre agli accumulatori (25 ele¬ 
menti) comprende la cassetta di trasmissione (Kg. 13,200), il conver¬ 
titore (Kg. 10), il sistema irradianle e tutti gli accessori. Essa non è 
più in uso SUI nostri dirigibili. 

Solo da alcuni mesi, dopo ripetuti esperimenti, e dopo alcune 
importanti modificazioni apportate dalla Sezione R. T. del Genio 
Aeronautico, la R. Aeronautica Italiana ha adottato definitivamente 
la Stazione R. T. ed R. F. A.D.2. costruita dalla Compagnia 
Marconi. 


L 




A^reo 1 ^ 



( 

Fig. 5. 


La cassetta è divisa in tre parti. Nella prima vi è l’apparato rice¬ 
vente, In quella centrale i comandi per la trasmissione, nell’altra le 
due valvole di trasmissione (modulatrice ed osclllatrice) Fig. 5). Come 
si è detto la A. ’D. 2. permette la trasmissione R. T. tanto ad onde 
continue quanto ad onde continue modulate. Quest’ultimo sistema, 
benché raggiunga portate Inferiori al primo, ha il vantaggio di ren- 
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dere possibile la ricezione anche agli apparati sprovvisti di eterodina 
e di endodina. Il sistema di modulazione per la R. F. è ad assorbi¬ 
mento. 

In uno degli ultimi esperimenti colla A.D.2. si è riusciti a comu¬ 
nicare radiotelefonicamente da bordo a terra ad una distanza di oltre 
90 Km., in modo perfetto. In R.T. ad onde non modulate si rag¬ 
giungono distanze molto maggiori (200 Km). La lunghezza dell’onda 
di trasmissione può essere di 600 e di 900 metri. 



11 ricevitore è a cinque valvole, delle quali, le prime tre sono 
amplifìcatrici ad H. F. con trasformatori aperiodici, la quarta è ret¬ 
tificatrice e la quinta amplificatrice a B. F. La terza valvola funziona 
anche da endodina, quando occorre ricevere segnali ad onde persi¬ 
stenti non modulate. 

I risultati ottenuti dalla A.D.2. nella ricezione di stazioni terre¬ 
stri sono stati pure più che soddisfacenti : si è riusciti a ricevere le 
trasmissioni delle stazioni di Monte Mano e Montecelio (1,5 Kw.) a 
distanze superiori a 100 Km. E bisogna tener presente che colui che 
riceve a bordo di un aeroplano, si trova in condizioni alquanto disa¬ 
giate : per quanto la cuffia telefonica aderisca bene alle orecchie 
dell operatore e sia anche ricoperta di un caschetto imbottito, il ru¬ 
more del motore intralcia sempre notevolmente la ricezione. 

Si è riusciti anche a comunicare fra due apparecchi in volo ma, 
almeno finora, solo a distanze piuttosto brevi. 

Un inconveniente che ci verifica in tutti i posti R.T. di bordo 
è costituito dalla marcata direttività dell’aereo. Dalla Fig. 6, che rap¬ 


presenta le sezioni orizzontale e verticale del solido di emissione di 
un aereo di bordo, si vede chiaramente che l’energia massima viene 
irradiata nel senso di marcia dell’apparecchio verso il basso. Per porre 
quindi una stazione a terra nelle migliori condizioni di ricezione, 
l’aeromobile che trasmette, dovrà essere diretta verso la stazione di 
ascolto e dovrà mantenere questo orientamento per tutta la durata della 
trasmissione. 

Per la trasmissione a onde persistenti acquista particolare im¬ 
portanza un altro inconveniente ; le continue variazioni di posizioni 
dell’aereo rispetto al contrappeso, causate dai frequenti movimenti 
bruschi dell aeromobile, producono variazioni di capacità del sistema 
Irradiante e conseguentemente della lunghezza d’onda, con evidente 
fastidio di chi riceve. Questo inconveniente è trascurabile per sta¬ 
zioni ad onde smorzate. 

Le onde persistenti hanno d’altra parte sulle onde smorzate dei 
grandi vantaggi, quali, maggiore acutezza di sintonia, rendimento molto 
superiore; inoltre a parità di potenza, i potenziali in giuoco nelle 
onde persistenti sono molto inferiori che nelle onde smorzate. 

I buoni risultati che la R.F. ha dato, come mezzo di comuni¬ 
cazione fra aeromobili e terra, rappresentano senza dubbio un note¬ 
vole progresso nel campo delle radiocomunicazioni aeree. Ma sarebbe 
forse azzardato pensare che la radiotelefonia possa un giorno rim¬ 
piazzare del tutto la radiotelegrafia. Ciò non si è verificato per le 
comunicazioni fra stazioni a teira, quantunque in esse si sia raggiunto 
un grado di perfezione molto maggiore tanto che si è giunti, mediante 
un’opportuna dislocazione degli apparati trasmittente e ricevente, a 
poter ricevere e trasmettere contemporaneamente, come con un co¬ 
mune apparato telefonico a filo. Specie per il servizio di guerra la 
R.T. ha sulla R. F. il vantaggio della maggior sicurezza e rapidità 
di comunicazione; si presta ottimamente per comunicazioni cifrate o 
comunque convenzionali; meno della telefonia risente dei disturbi 
provocati dalla contemporanea trasmissione di più stazioni o da sca¬ 
riche atmosferiche. Inoltre spesso i ricevitori a numerosi stadi di 
amplificazione, specie se a B. F., distorcono i suoni che ricevono; ciò, 
che costituisce un inconveniente gravissimo per la ricezione della 
voce, che spesso viene resa incomprensibile, non ha alcuna impor¬ 
tanza per quella radiotelegrafica. 

Molti enormi progressi ir.dubbiamente si sono ottenuti in brevis¬ 
simo volger di tempo, nella tecnica della R.T. applicata all'Aero¬ 
nautica. Ma non è improbabile che, l’impiego, anche in questo campo, 
delle onde corte, al cui studio sono attualmente dedicati molti fra i 
nostri più valorosi tecnici, riesca ad ovviare a quelle lievi deficienze 
che ancora si verificano nelle radiocomunicazioni aeree e ci riserbi 
nuove e gradite sorprese. 

Ten. ROSSETTI 
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Nel numero 5 della nostra Rivista abbiamo accennato 
alle costruzioni ed agli uomini della Fiat Aviazione; ci 
piace oggi, dato che lo spazio ce lo consente, dilungarci su 
questo argomento che non è certamente privo di interesse. 

Abbiamo altra volta dichiarato, e non è male ripeterlo, 
che un problema grave riguardante la nostra difesa è quello 
dell organizzazione industriale e della produzione degli ap¬ 
parecchi di tutti 1 tipi di concezione completamente nazio¬ 
nale. Le ragioni che militano in favore di questa affermazione 
sono molte e tutte importanti, cominciando da quella finan¬ 
ziaria fino a quella della difesa nazionale, la quale per essere 
sicura, deve poter contare su materiale nostro, per non cor¬ 
rere il grave pericolo di rimanerne senza proprio nel mo¬ 
mento del bisogno massimo. E per materiale intendiamo ve¬ 
livoli, motori, magneti e carburatori, fattori questi tutti fon¬ 
damentali ed indispensabili per la difesa sicura del nostro 
cielo e per 1 offesa di quello avversario. 

Ma oltre che per la questione bellica, alla quale ci si 
deve interessare quel tanto che basta per non trovarci in 
posizione svantaggiosa in caso di necessità, occorre preoc¬ 
cuparsi della parte civile della aviazione la quale deve essere 
iniziata finalmente, non fosse altro che per gestire con veli¬ 
voli nazionali tratti di linee di raccordo fra le linee estere già 
esistenti od in via di allestimento, le quali altrimenti fini¬ 
rebbero per seguire tracciati diversi escludendo compieta- 
mente 1 Italia con danno non indifferente. 

11 nostro Governo, consapevole della grande importanza 





dell aviazione, può sicuramente contare per tutti i suoi biso¬ 
gni su molti organismi potenti, industriali, ricorrendo sola¬ 
mente all estero per quello che è strettamente indispensabile 
ed urgente. Fra questi organismi meravigliosi, creati con 
volontà ferree e disponibilità di capitali grandiosi, sorti 
da prima timidamente per fare concorrenza al prodotto stra¬ 
niero che ci invadeva e soffocava, assurti poi ad una capa¬ 
cità di produzione tale da soddisfare non solamente i nostri 
bisogni interni, ma da potere anche costruire per l'esportazio¬ 
ne, contribuendo così in maniera non indifferente al miglio¬ 
ramento della bilancia commerciale, emerge immediatamente 
un nome che è anche un motto di battaglia : FIAT. 

Questo colosso che ci è invidiato dalFestero, produce 
oggi 160 vetture al giorno e stà accelerando il suo ritmo di 
lavoro fino a giungere nel febbraio prossimo alla produzione 
di 300 macchine complete nelle 24 ore. Cifre che indub¬ 
biamente impressionano, ma che tuttavia non rappresentano 
tutta la capacità e l’attività della Ditta. Infatti la direzione 
della h laf ha curato e cura tutt ora la costruzione di motori 
di aviazione e di apparecchi, e tanto gli uni che gli altri 
hanno sempre tenuto alto il nome della casa, sia in Italia 
che all estero. E’ di ieri l’affermazione della squadriglia Fer- 
rarin a Parigi, Bruxelles e Londra; il raid del Comandante 
Sacchi e dei Ten. Alvise e Baldi nella Svizzera, il volo 
Torino-Tunisi-Tripoli interrotto non per deficienza di appa¬ 
recchio o di piloti ma semplicemente per le avversità at¬ 
mosferiche, ed i records mondiali battuti da Botalla su BR. 1 
e da De Bernardi col CR. I contribuiscono 
in manieia brillante a confermare, se pur ce 
ne fosse bisogno, le qualità degli apparecchi 

FIAT. 

1 nostri lettori conoscono già il lusinghiero 
giudizio che hanno espresso in occasione del¬ 
la loro recente visita a Torino i Sigg. Han- 
riot e Blériot riguardo agli apparecchi Fiat; 


Apparecchio FIAT BR ' 
per bombardamento diurno 
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e si può stare sicuri che se uomini di tale tempra, che co¬ 
noscono le costruzioni aeronautiche non poco, dato che in 
mezzo ad esse vivono fin dai primordi dell’aviazione, dimo¬ 
strano tanto entusiasmo per un apparecchio, certamente esso 
è degno in tutto del giudizio che da loro è stato fatto. 

E’ bene notare il fatto che sul BR. 1 è montato un 
motore anch’esso Fiat (FA. 14) e che, per quanto sul CR. 
sia montato provvisoriamente l’Hispano Suiza 42, è già pre¬ 
disposta la sostituzione del motore con uno di produzione e 
concezione nazionale. Questo dimostra come la Ditta voglia 
gradualmente giungere a consegnare velivoli mossi da motore 
italiano in maniera da non dover dipendere dalla costruzione 
straniera per nessun motivo. 

E se noi esaminiamo attentamente gli apparecchi Fiat 
notiamo in primo luogo uno studio profondo delle loro qua¬ 
lità straordinarie, che permettono, anche se equipaggiati da 
motori ormai vecchi e pesanti, di dare rendimenti di gran 
lunga superiori agli apparecchi stranieri, per quanto questi 
ultimi siano mossi da motori moderni e leggeri. Proseguendo 
nell’esame non si può poi a meno di notare la robustissima 
costruzione di ogni particolare, (la media del coefficiente di 
sicurezza è 12) che se appesantisce la struttura dell’apparec¬ 
chio, non pregiudica il carico utile, dato, come dicevamo 
più sopra, l’elevato rendimento delle superfici portanti e l’ac¬ 
curata carenatura di ogni parte esposta all’azione del vento. 
In ultimo noi vediamo che il materiale impiegato è quasi 
esclusivamente in legno nelle sue qualità più pregiate (spru- 
ce, frassino, noce) ricorrendo all’acciaio per 
1 montanti della cellula, per quelli del car¬ 
rello e per l’armatura della parte anteriore 
della fusoliera; e la giudiziosa scelta dei 
materiali ha fatto sì che gii apparecchi siano 
robusti per lo meno quanto quelli a 
struttura completamente metallica, 
pur pesando meno di questi ultimi. 


Ciò nonostante non ci si è polarizzati sulla costruzione 
in legno ed è ormai finito lo studio di apparecchi comple¬ 
tamente in acciaio nelle tre specialità, caccia, ricognizione, 
bombardamento; e si fanno accurate prove sopra vani tipi 
di duralluminio, per vedere fino a qual punto sia consiglia¬ 
bile l’impiego di questa lega, che per quanto accolta con 
tanto fervore, presenta ancora molte incognite che fanno ri¬ 
manere dubbioso il progettista. 

1 vari tecnici discutono già da tempo sopra l’impiego 
dell’acciaio, del duralluminio o del legno, senza essere fino 
ad oggi riusciti a stabilire una supremazia dell’una costru¬ 
zione rispetto all’altra, in quanto tutte hanno i loro pregi ed 
i loro difetti e la bilancia a seconda dal punto di vista da 
CUI SI osserva non si sposta dall’una parte piuttosto che dal¬ 
l’altra. 

Certo questi studi, che richiedono mezzi non indiffe¬ 
renti e che, come ognuno vede, rivestono una importanza 
speciale e dal punto di vista della durata degli aoparecchi, 
e dal punto di vista del rifornimento delle materie prime, 
potranno essere condotti a termine felicemente solamente 
da ditte che abbiano una ossatura industriale imponente, la 
quale permetta non solo la spesa che deriva dagli esperi¬ 
menti. ma possa altresì dare la possibilità della produzione 
delle stesse materie prime occorrenti. 

La Fiat, che produce ormai nelle proprie acciaierie tutte 
le qualità di acciaio che le sono indispensabili per le costru¬ 
zioni automobilistiche, ha speciale interesse a studiare la co¬ 
struzione completamente in acciaio perchè così può evitare 
l approvvigionamento del legno il quale è molto costoso e 
non è sempre facile, ed ha pure interesse a confrontare la 
possibilità di costruzione in acciaio con quella in durallu¬ 
minio perchè per la prima può adoperare gli impianti produt¬ 
tori di acciaio che ha ora in funzione, mentre per la seconda 
occorrerebbe curare impianti speciali per la produzione del 
materiale, che non è facile improvvisare, ed inoltre dovrebbe 
attrezzarsi per la lavorazione del duralluminio stesso. E 
logico quindi che prima di avventurarsi nell’un campo o nel¬ 
l’altro si facciano studi seri, profondi e continuati, per ve¬ 
dere di scegliere la soluzione migliore dal punto di vista 
tecnico, dal punto di vista nazionale e indubbiamente anche 
da quello industriale. 

Gli italiani possono avere fiducia; la ditta che ha sapu¬ 
to fornire una enorme quantità di macchine e di armi per la 
vittoria di Vittorio Veneto, saprà certamente dare all’Italia 
il velivolo completamente italiano e costruito secondo i cri¬ 
teri più moderni e le esigenze più rigorose della tecnica. 

FEDERICO ENRICO CALABRIA. 
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ANALISI AERODINAMICA DELL’ALA 

(Ing. ENZO eAMOINO) 


Lo studio aerodinamico dell’ala per mezzo della trattazione pura¬ 
mente matematica non trova in pratica un esatto riscontro con 1 appli¬ 
cazione delle formule che se ne deducono: ciò deriva da quelle sem¬ 
plificazioni aprioristiche occorrenti all’impostazione del calcolo, onde 
la maggior parte di tali studi tentati e sviluppati hanno un interesse 
aerodinamico più teorico che pratico. 

Joukowski, appoggiandosi sul teorema di Stockes, deriva il va¬ 
lore della portanza F dell’ala daH equazlone F =^VL\' dove p è la 
massa specifica dell aria, V la velocità della corrente, L un tratto 
d’ampiezza del’ala, e F il valore dell’integrale della velocità dei 
filetti fluidi lungo una linea contornante il profilo, ossia F~f. 
studiando così il caso d'un’ala ad ampiezza infinita, moventesi in un 
fluido non viscovo ed incompressibile. Tutto ciò in pratica non è 
perfettamente esatto, oltreché l’andamento dei filetti fluidi al bordo 
posteriore dell’ala è irregolare e la corrente non può essere plana; 
inoltre nasce una resistenza di profilo, per cui il valore effettivo di F 
è inferiore a quello teorico dedotto. 

Lo studio dell’ala è troppo complesso e deve, almeno con le 
cognizioni attuali, essere corroborato da quello sperimentale per portare 
a dei risultati esatti. 

Un’ala moventesi nell’aria, con una data velocità F, determina 
nello spazio attiguo circostante una differenza di pressione e quindi 
di velocità nella massa fluida da provocare una corrente, la quale 
vana secondo le caratteristiche geometriche dell’ala e quelle fi¬ 
siche dei fluido. 

Ma qualunque sia la forma del solido l’effetto di tale corrente 
si manifesta con una resistenza, la cui direzione in generale non è 
mai normale alla superficie del corpo. 

Essa può scomporsi perciò in una forza normale, derivante dalla 
somma di tutte le forze normali alle supcficie elementari del corpo, 
la quale è proporzionale al quadrato della velocità ed alla densità 
dell’aria, ed in un’altra tangente, derivante dalla somma di tutte 
le componenti tangenziali in quegli stesssi punti corrispondenti delle 
superficie elementari, la quale può ritenersi egualmente proporzio¬ 
nale al quadrato della velocità ed alla densità del mezzo. 

Inoltre la pressione, derivante dall ala in moto, è massima nei 
punti anteriori, dove le molecole fluide possono ritenersi in quiete 

a 

ove 0 massa 

‘ Cf 

specifica deil aria) tenendo conto che nel campo delle velocità at¬ 
tuali, inferiori di molto a quella del suono, si può trascurare la com¬ 
pressibilità deilaria. 

Se s’indica con R il valore della resistenza totale d’un ala, essa 
SI può riferire al valore q, che è la pressione massima, generatrice 

della velocità: il rapporto ha le dimensioni d’una superficie, per- 

■ ? 

chè q è una pressione, cioè una forza riferita ad una superficie. 

Quindi per un sistema di a.li simili ed in generale di forme si¬ 
mili di solidi, moventisi in una corrente egualmente simile, ossia 
eguale nei punti omologhi, le superficie, dette di resistenza, dei 
vari solidi del sistema, debbono risultare proporzionali fra loro e 
quindi anche alle superficie stesse dei corpi considerati. 

Se si divide perciò per la superficie d’uno dei corpi, cor¬ 


e Si può esprimerle con 1 espressione q: 


J 

? 


v~ (d 


rispondente alla R del sistema, si avrà un valore adimensionale, as¬ 
soluto della resistenza che può applicarsi esattamente ad ogni solido 
del sistema considerato. 

Perchè poi il fenomeno si svolga come testé detto, con simi¬ 
litudine aerodinamica, necessita che esso si effettui ad eguali coef- 

vl 

ficienti di Reynolds, ; dove i; è la velocità della corrente, l 

V 

il rapporto di similitudine geometrica dei corpi del sistema, e li è il 

. viscosità, 

coefficiente di viscosità cinematica del fluido: —-- 

densità. 

Quest’ultimo valore si può trascurare, poiché si suppone che le 
prove si facciano ad eguali valori di V, onde molti sperimentatori 

ri 

sostituiscono al valore-l’altro corrente v.l = E = velocità x lun- 

V 

ghezza. 

Elspressi perciò i valori della resistenza in funzione di E, le 
curve rappresentative dei coefficienti di resistenza dei vari corpi 
dello stesso sistema simile considerato dovranno sovrapporsi. 
Indicando con C, tale coefficiente, si avrà 




q S % p rd 


1 valori della componente verticale (portanza) 
zontale (resistenza aH’avanzamento) si scriveranno: 


e di quella oriz- 


C\ 



e 


qS 


1 


i quali differiscono dai noti coefficienti di Eiffel per 16, appunto 

1 1 

perchè il valore di ^ p— l’aria tipo a 15“ di tempe¬ 

ratura e 760 m/m di pressione della colonna di mercurio. 

La resistenza all’avanzamento Rx per un’ala d’ampiezza finita 
va considerata come la somma di tre resistenze; ossia: una dovuta 
allo scorrimento della massa fluida sull’ala, un’altra dovuta ai vortici 
di Karman, poiché la corrente non è mai laminare, ossia piana 
anche ai bordi di uscita dell’ala, ed infine l’altra dovuta ai vortici 
laterali, creati dai bordi marginali dell’ala, e dal Prandtl detta re¬ 
sistenza marginale o indotta. 

Allorquando si considera un’ala d’allungamento finito, che è 
poi quello di tutti i velicoli, il valore della portanza, lungo l’ampiezza 
dell’ala, non è più costante, ma varia dalla mezzeria alle estremità 
laterali sino a ridursi a zero ai margini di queste. 

La creazione della corrente è dovuta alla differenza di pressione 
fra la zona ventrale e quella dorsale dell ala; e si manifesta con 
vortici in piani normali alla dire.-iione del moto e con l’asse pa¬ 
rallelo a questo, distendendosi all indietro dell’ala stessa. 

Si determina perciò una deviazione della corrente generale 
verso il basso con un angolo 0 , per cui il valore della portanza 
F sarà ridotto a FcosO, dando luogo ad una resistenza F sen (p, 
che il Prandtl ha denominata resistenza indotta. 


Q 

















- 238 - 


L’ALA D’ITALIA 


Anche per tale fenomeno il valore dell’efficienza, che è il 
rapporto della portanza alla resistenza diminuisce a detrimento delle 
qualità aerodinamiche dell’ala. 

Si immagini ora che in tutta la regione di questa corrente tro\isi 
una sezione S normale alla direzione generale della corrente, il cui 
valore medio della velocità uniforme sia w e nullo all esterno di 
essa : per una lunghezza unitaria di questa regione si avrà una massa 
d aria p S il cui impulso o quantità di moto nel senso verticale sarà 
S ' IV , ma neirunità di tempo, per effetto della velocità generale 
0 della corrente, la massa d’aria sarà rinnovata V volte, onde l’im¬ 
pulso o quantità di moto acquista il valore effettivo 0 S’ w V. 

Tale impulso è la reazione del sostentamento prodotto R-, si 
ricava perciò che 

R~ ~ 0 S’ tì u). (l) 


L’energia cinetica di quest’impulso sarà 0 S’ v ed è 

2 

eguale alla potenza spesa per vincere la resistenza indotta R^, si avrà 
quindi 

.h\ i oS’v (2) 


Eliminando la w fra la (I) e la (2) si ricava un’importante re¬ 
lazione 




m 


Rz 


2 0 S’ ~ 4 q S’ 


(3 


la quale dimostra che la resistenza indotta è proporzionale al qua¬ 
drato della portanza. 

Nella (3) 


1 


p ir 


1 

2 


vi e 


<r 

*:> 




Il valore della superficie 5’ dipende dalle caratteristiche geo¬ 
metriche dell’ala: per una velatura monoplana a distribuzione se- 

mielittica della portanza, S’ acquista il valore -, dove b è l’run- 

piezza dell’ala. ^ 

La teoria mostra jnoltre che per avere una resistenza indotta 
minima è necessario appunto che la distribuzione della portanza lungo 
1 ala sia elittica, ciò che comporta una corrispondente figura elit¬ 
tica dell ala: per ah trapezoidali oppure rettangolari essa differisce 
di poco, onde il valore mimmo della resistenza indotta per una 
velatura monoplana elittica d ampiezza b, diverrà 

Ri 

Ri min — , (d) 

71 q b- 

ed in funzione dei coefficienti adimensionali, notando che 

m— C^qS ed R, ,nin - C, q ,S, 

sostituendo e semplificando, si esprime 

_ C| 5 

hj min-- -(5) 

77 0'' 

Per una superficie rettangolare S = b. t. la (5) diventa 
C, min — - 

_ Tih 

deve si vede che la resistenza indotta, per una data portanza, è 

funzione dell allungamento-o del suo inverso — - ' 

h t 

Aumentando indefinitamente il valore dell ampiezza b, la resi¬ 
stenza indotta tende a zero e la resistenza dell’ala si ridurrà a 
quella di profilo, e cioè alla somma della resistenza dovuta allo 
scorrimento dell aria sull’ala e deH altra dovuta ai vortici di Karman 
nella zona posteriore dell’ala. 

Risulta dairesperienza che per avere un’ala di buon rendi¬ 
mento aerodinamico, necessita che essa abbia un allungamento, de- 

,S 1 ... . 

finito da — - , minimo di circa e che il bordo di uscita, 

À 

come quelli laterali, siano conveniente.mente sagomati. 


Il valore della resistenza indotta è di molto inferiore a quello 
della resistenza di profilo, la quale è indipendente dall allunga- 
mento alare, come risulta sperimentamente. 

L’importanza dello studio di Prandtl va segnalata però nella 
possibilità di calcolare la resistenza dii un’ala che, per una stessa 
distribuzione della portanza, passi da un allungamento ad un altro. 

Infatti poiché i coefficienti della resistenza d' profilo non variano 
con !’allunganiento, si dovrà avere eguaglianza fra di essi per due 
ah, che pur avendo un differente allungamento abbiano un egual 
coefficiente di portanza; ossia : 


ricordando che 
diventa 



CÌ s, 

rr h\ 


-=c:,o 


■n h] 


S 


1 

- , 1 eguaglianza precedente 


semplificata 


C? 

— Cxì + ( - 


Ci ! I 

TT \ J.~ ~~ Ag / 


(6) 


Quest’ultima relazione darà il valore del coefficiente di resi¬ 
stenza d una superficie monoplana con eguale distribuzione e 1 ittica 
della portanza, quando daH’allungamento Ag si passa all’altro Aj. 

Inoltre, come dianzi osservato, la corrente dietro l’ala prende 
una direzione verso il basso. 

Se indichiamo con Wm il valore medio della componente ver¬ 
ticale della corrente presso il bordo di uscita, e che può dimostrarsi 
essere la metà di quello dietro l’ala, e con v il valore della com¬ 
ponente orizzontale, si ricava come dalla figura I : 


ni 


Ri^ 

B, 


CL S 


TT 




(7) 


ft; 



Da CIO SI osserva che il valore della portanza, per una distri¬ 
buzione elittica di essa, dipende dall’angolo efficace d’attacco T, 
eguale alla differenza fra quello geometrico dell’ala a e quello della 
corrente deflussa; quest ultimo, essendo p'ccolo, può confondersene 

l’arco con la tangente e scrivere: i .Tr: a — - ~ a — 

V 77 


oeninteso che i due termini debbono essere espressi o in radianti o 
in gradi. 

Fra due ah di allungamento differente, ma di eguale valore del 
coefficiente di portanza, gli angoli efficaci d’incidenza debbono ri¬ 
sultare eguali, poiché essi non dipendono daH’allungamento; quindi 


SI può scrivere: cheaj 



17 



TX hi 


ovvero 



( 8 ) 


che ci dà il valore del! angolo d’incidenzja dell’ala, quando si 
passa dall allungamento Ao ^ quello A^ per una stessa distribuzione 
della portanza. 


1 valori A Cj. 



saranno positiv o negativi, secondo che si passa da un allungamento Aj 
maggiore o.ninore di Aj - 

Per a differenti allungamenti le variazioni A C,. si possono 
rappresentare su di un grafico con parabole quadratiche e quelle Af 
con rette. 
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E’ interessante conoscere inoltre la posizione del punto di ap¬ 
plicazione della risultante delle forze agenti sull’ala sotto i varii 
angoli di attacco. Se per un angolo dato a si conosce il valore 
della portanza R-, del resto poco differente da quello della nor¬ 
male alla superficie o alla corda dell’ala, si defiriisce momento 
dell ala il prodotto di essa per la distanza del suo punto d’applica¬ 
zione dall’asse, situato sul bordo d’attacco: cioè M. ziz: ]\, m. 

Chiamasi inoltre coefficiente di momento il valore 


C — 


^4 

q S t 


C~ in 
t 


(9) 


dove t è la profondità deU’ala. 

E’ facile conoscere il punto d’applicazione della portanza con 
molta approssimazione in percento di t per mezzo d’un grafico nel 
quale vien rappresentata la curva, quotata coi valori dell’incidenza 
di C„i in funzione di C-, 



In figura 2 sia B il punto della curva corrispondente all’an¬ 
golo 3°: se si congiunge l’origine con B e se ne prolunga la retta 
sino all’incontro con la n in N parallela aH’ascissa e distante da 
questa, nella scala delle C, 100; e se da N si abbassa la perpendi¬ 
colare all’asse delle ascisse, si leggerà in il valore di C,„ con il 
quale avere, in percento di t, la distanza del centro di pressione dal 
bordo di attacco dell’ala. 


Infatti dalla figura risulta che ^ e per la (9) 


C,„A" in . C.„ A” 

- quindi in “ 

100 f 


/ per l’angolo d incidenza 

WO 


considerato m ~ - i. 

100 

La curva dei coefficienti dei momenti, per i comuni angoli di 
volo, essendo pressoché rettilinea, risulta comoda per 1 interpola¬ 
zione che è possibile fare; si può inoltre ricavare sullo stesso dia¬ 
gramma la curva dei centri di pressione in funzione della portanza, 
osservando che essa risulta i! luogo dei punti intercettati sulle ver¬ 
ticali NN’ dalle orizzontali BB’, poiché le due curve debbono avere 
nei punti corrispondenti allo stesso angolo di attacco eguali valori 
delle ordinate. 

Conosciuta quindi la curva dei coefficienti dei momenti in fun¬ 
zione di quelli della portanza, si può passare facilmente e con molta 
approssimazione alla curva dei centri di pressione, che è d interpre- 
trazione immediata, oppure viceversa. 

Nella pratica corrente le caratteristiche aerodinamiche delle all 
vengono riportate su d’un unico grafico cartesiano, dove lo studioso 
ed ,il tecnico possono avere sott occhio: le curve delle polari in¬ 
dotta c aerodinamica, i cui valori si leggono sulla verticale C; e 
sulla orizzontale C^/la curva dell’efficienza, i cui valori si leggono 

C- 

sulla verticale —in funzione degli angoli da leggersi sulla oriz- 
zontale i“; la curva del coefficienti di portanza e di resistenza da 


leggersi sulle verticali C- e C,. in funzione degli angoli da leg¬ 
gersi sulla orizzontale P\ la curva dei centri di pressione da leg¬ 
gersi in percento della profondità t sulla verticale C. P. in funzione 
degli angoli da leggersi sulla orizzontale i°. 

Nel diagramma della fig. 3 il lettore può rendersi conto delle 
caratteristiche aerodinamache del mio profilo N. 7, adatto per appa¬ 
recchi veloci, e la cui efficienza raggiunge il valore di circa 26. 



Esso fa parte di una serie di miei profili sperimentati presso la 
Sezione Sperimentale della Direzione Superiore del Genio e delle 
Costruzioni Aeronautiche di Roma per cortese interessamento del 
Sig. Col. Verduzio e del Sig. Magg. Bertozzi-Olmeda, ai quali 
rivolgo da queste colonne un dovero-so ringraziamento. 

11 Prandtl, riferendosi ad un principio esposto dal Munk sul¬ 
l’influenza mutua delle ali sovrapposte, tratta anche il caso della 
resistenza indotta m un sistema multiplano. 

Secondo il Munk in una cellula biplana non decalata, ossia con 
1 bordi anteriori delle ali nello stesso piano verticale, la resistenza 
provocata dall’ala superiore sull’inferiore è eguale a quella provocata 
dall ala inferiore sulla superiore: questa resistenza è dovuta al fatto 
che la corrente discendente dell ala sovrapposta provoca una devia¬ 
zione della corrente dell ala sottoposta e per conseguenza la forza 
risultante R devia verso l’indietro d’un angolo 3, sì da creare una 
componente orizzontale R sen (3. 

Poiché 3 è piccolo si può sostituire il seno con la tangente, il 


■Jt/ 

cui valore è dato da tg = : Ve la velocità generale di volo 

e u'i-y il valore della componente verticale della velocità di corrente 
defles"sa per effetto dell’ala superiore, quest’ultima è variabile 
lungo I ala. 

Perciò, integrando i valori delle velocità, in dipendenza 

della portanza jR- , che si ammette sia a distribuzione elittica, per i 
differenti rapporti 

u. 




h 




dove h rappresenta l’ampiezza delle ah, ed h la loro distanza ver¬ 
ticale, si ricava un fascio di curve rappresentate nella fig. 4. 

Il coeficiente espresso in funzione di U.e di h: —-—compare 
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nella formula 


R 


il2 


Riìi 


(T R::i R-ì 

~ q li^ /ìg 

Per il biplano non decalato la resistenza indotta diventa per 


ala superiore 


'Rii 


-^22 


R'i — Riii f Rni — I r 

. M lu K 


per l’ala inferiore 

R ’i — Riu + Ri-’i 

e la totale 


^ q 

71 q 
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+ cf 


R.i R.-i 

^1 K . 


R; 


R\ 


'^?i +2, ILA- + 

,kì h. h, hi,, 


Quest’ultima formula vale anche per il biplano decalato, poiché 
agli effetti della resistenza indotta totale la diminuzione della R’i 
dell ala superiore a causa della corrente ascendente dell ala infe¬ 
riore, generalmente spostata all’indietro, è compensata dall aumento 
della R”i deH’ala sottostante per effetto della corrente discendente 
dell’ala superiore. 

E.’ interessante conoscere il minimo valore della resistenza indotta 
totale: senza addentrarmi in un calcolo minuzioso, nel caso migliore 

h 

e più semplice in cui u.~ -zi la portanza risulta divisa in due 

h 

parti eguali sulle due superfìcie e la resistenza indotta minima diventa 

R\ .Z + rr 


Rt 


min 


q hi 


2 


(a) 


11 valore di 


R, 


77 q hi 


è quello stesso della resistenza indotta d’un 


monoplano d’ampiezza e di egual portanza del sistema consi¬ 
derato. 

11 rapporto 

Ri min 1 (J 

= X 


Ri 


2 


77 q hi 


minore dell’unità, vien detto coefficiente di qualità e sta ad indicare 
che per una buona disposizione la costruzione biplana offre un van¬ 
taggio sulla monópiana. 


La formula (a) può esprimersi in funzione dei coefficienti adi¬ 
mensionali, notando che, se S è la superhce alare. 

Ri min 0* min S qR,— C, S q 

si scriverà 


Nella fig. 5 è 
zicne di h.^ e di X) 


C: S 

Ci min —- ry — 

Tt hi 

rappiesentato l andamento generale di x in fun- 

— A. 

K’ ^ 

SI rileva che la minore resistenza è ottenuta p&i bfxzb^; inoltre, man- 
tenendo costanti le ampiezze alari, la resistenza diminuisce con l’au. 
mentare la distanza interalare. 

Ciò fu già notato da Eiffel, sperimentando la resistenza :n gene¬ 
rale delle cellule biplane, del resto è anche intuitivo se si osserva 
che allontanandosi le ali fra di loro, ne diminuisce anche l’influenza 
mutua. 

Nella stessa figura si legge sulle curve tratteggiate il valore di 

X ~ — - ~ ^ ossia la parte della portanza totale del sistema che 

-^ 21+^22 

compete all’ala più piccola. 

II Prandtl considera il caso dei sistemi multiplani, il cui calcolo 
credo mutile riportare. 

Giova osservare però che la teoria suesposta trova un riscontro 
con i risultati sperimentali, qualora si verifichi una vera distribu¬ 
zione elittica della portanza e nel limite dei comuni angoli di volo. 

Inoltre teoricamente si è considerata la portanza dell’ala con 
una linea semplice, mentre la portanza deriva dall’integrazione delle 
pressioni e delle depressioni variabili lungo la corda dell’ala. 



I filetti fluidi che investono la zona anteriore dell’ala urtano i 
punti della superfice d’attacco con un angolo decrescente mano a 
mano che si avvicinano alla zona posteriore dell’ala, poiché nel loro 
moto debbono attraversare il fascio dei filetti fluidi riflessi della zona 
anteriore, ne deriva quindi una graduale decrescenza dell’angolo d’in¬ 
cidenza che va dal bordo d attacco a quello di fuga, e che giustifica 
quella discordanza tra i valori teorici e quelli sperimentali, in special 
modo poi nel valore di x per la conversione degli angoli d’inci¬ 
denza. 

L’influenza nella curvatura dei profili ha una grande importanza 
inquantochè il valore della portanza dipende dall’angolo efficace di 
incidenza. 

Ma su tale argomento m’intratterrò in un altro articolo avendo 
messo a dura prova la generosità della Rivista e la pazienza del 
lettore. 






































































































































































































L’ALA D’ITALÌA 


- 241 



Stabilimento 


MARINA DI PISA 


Sede Sociale 

CAPITALE VERSATO LIRE 3.000.000 


GENOVA 




lOOOR 


VelocUk 180 Kilometri-ora. 


1000 chilometri di autonomia con IO passeggeri 


9 


CACHETS*COMP«ff_5^^ 

J^a/À^redi/or/y^^i/ra/g/ey 
t5m/c/'a/2/e '^^a/è cAi cAen/i 


IM TUTTE LE PRINCIPALI FARMACIE 

lEPETlTFARMACEUTIClNAPOllMlLANOTORrRO 


































































242 


L’ALA D’ITALIA 



I Idrovolanti “SAVOIA,, I 


SOCIETÀ IDROVOLANTI ALTA ITALIA 

SESTO CALENDE (Lago Maggiore) 



in MILANO - Via Monforte, 42 - Telefono 51 - 702 i 


Sede 








DOCUMENTAZIONE AERONAUTICA 


IDROVOLANTI 


IDROVOLANTE ROHRBACH IN MEI ALLO LEGGERO 
TIPO Ro III CON DUE MOTORI ROLLS ROYCE 
E AG LE IX. 



Fig. I. - Il ROHRBACH Ro IH in volo 

DESCRIZIONE E PERFORMANCES 

1) Descrizione generale. — L’idrovolante Rohrbach Ro III è 
un monoplano del tipo Cantilever. Duie galleggianti ausiliaii assi¬ 
curano la stabilità laterale sull’acqua; essi sono assicurati sia alla 
fusoliera che alle ali con tubi. Sopra le ali, su di un cavalletto ben 
rialzato, sono collocati i motori (Fig. 8). 

L’idrovclante Ro 111 è costruito in metello leggero, compieta- 
mente, anche il rivestimento dello scafo e dei galleggiantii, la co¬ 
pertura delle ali, ed i comandi. Sopra le ali si può camminare molto 
agevolmente. 

Essendo ben utilizzato il materiale, l’apparecchio ha un forte 
coefficiente di siicurezz.a e pure un peso di struttura lieve. 

Un altro grande vantaggio del sistema di costruzione Rohrbach 
è la facile accessibilità deH'interno 
della struttura e di tutte le sue parti. 

L’orlo anteriore e quello posteriore 
delle all seno suddivisi in sezioni 
uguali di due metri di lunghezza. 

Essi sono assicurati al corpo dell ala 
con incastri, e possono essere smon¬ 
tati m pochi minuti di lavoro. Ogni 
riparazione è così resa assai sem¬ 
plice e facile, (fig. 2 e 3). 

Lo stesso sistema di costruzione è 
leguìto in tutte le parti dell apparec- 
chio. 

In tal modo ogni parte può essere facilmente smontata, e sosti¬ 
tuita; CIÒ è comodissimo anche per le smontaggio ed il trasporto, come 
si vede alla fig. 6 che mostra l’orlo posteriore di un’ala imballato 
e pronto per la spedizione. 

Lo scafo ed i galleggianti sono divisi da paratie in comparti¬ 
menti stagni (fig. 7). 

L’idrovolante Ro HI è permanentemente fornito di doppio co¬ 
mando; per diminuire il pencolo di .incendio i serbatoi sono incorporati 
nelle ali. 

2) Adattabilità - a) Servizio commerciale — Questo tipo di ap¬ 
parecchio è specialmente adatto per servizio passeggeri o posta su 


percorsi transoceanici. La sua navigabilità e resistenza al mare come 
pure le sue qualità di volo. Io rendono il più perfetto per lavoro su 
percorsi marittima. Le sue caratteristiche permettono di chiamarlo a 
ragione: «La nave che può volare». 

b) Servizio militare. — L’idrovolantc Ro 111 può essere impie¬ 
gato per ricognizione, e con leggere modificazioni per lancio di bombe 
e mitraglia. 

Al servizio militare lo rende particolarmente indicato la sua alta 
velocità, la considerevole visibilità, il largo angolo di fuoco, ed una 
maneggevolezza eccezionale. 

3) Manovrabilità sull’acqua e nell’aria. — La forma dello scafo 
e quella dei galleggianti, e le loro posizioni rispettive permettono 
le belle performances del Ro HI sull’acqua. Con carico normale, 
ed aria calma, l’idrovolante decolla in 18^20 secondi; in mare burra¬ 
scoso le operazioni sono assai più semplici che con gli altri tipi. 
Sull’acqua I apparecchio è perfettamente controllabile e può essere 
guidato in tutte .le direzioni anche a velocità minime; anche con un 
vento di 60 km. al l’ora può essere lanciato contro vento e mantenuto 
nella direzione diesiderata. Il posto dei piloti è aperto, protetto con 
un parabrise, ma perfettamente sicuro da spruzzi. L’accentuato angolo 



Fig. 3. - Dimostrazione delle varie parti componenti l’ala 


diedro delle ali le protegge dalle onde, ed un piccolo timone subaqiieo, 
facilmente montabile, assicura la perfetta guida dell’apparecchio an¬ 
che con un solo motore in funzionamento. 

Le proprietà di volo sono dovute al diedro delle ali, all intelli- 
gente equilibrio dei momenti longitudinali, ed a un timone particolar¬ 
mente efficiente. 

La notevole stabilità orizzontale permette all’apparecchio di vo¬ 
lare dolcemente e con una linea perfetta, ed in tempo sfavorevole 
ventate improvvise provocano appena un leggero oscillare della mac¬ 
china. La stabilità longitudinale è tale che l’aeronave può volare 
per alcuni minuti in ogni posizione ed un ogni velocità di motore senza 
determinare alcun spostamento della colonna di controllo. L appa¬ 
recchio è insemma di facilissima guida e non stanca il pilota neanche 
per lunghi percorsi. 

4) Dispositivi di sicurezza. — Si possono ricordare: l’elimina¬ 
zione quasi assoluta del pericolo di incendio, grazie alla costruzione 
completamente metallica, la posizione isolata dei motori, ed il collo¬ 
camento dei serbatoi nell’interno delle ali. 

Anche con un solo motore Fapparecchio rimane perfettamente 
controllabile e mantiene la sua linea. Anche mancando i due motori 



Fig. 2. - Parti del bordo anteriore 
d’ ala 
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il Ro III non limane abbandonalo suH’acqua, portando un piccolo 
albero per una vela di soccorso. Galleggianti e scafo sono prov\isti 
di compartimenti stagni. 



Fig. 4. - Interno deila fusoliera del ROHRBACH Ro HI 

5) Atfrezzalura. — Colla macch ma SI fornisce il dispositivo per 
il riempimento dei serbatoi di olio e di benzina, gli strumenti del 
motore, requipaggiamenlo marittimo, gli strumenti di navigazione, 
ed utensili vari. 

Per Folio e la benzina vi sono tubi, valvole, due pompe a motore, 
I pompa a mano, indiicatori di livello, ecc. 

Tra gli strumenti di bordo, di primaria marca, si annoverano due 
tacometri con tubo flessibili, due contagiri elettromagnetici, quattro 
termometri da radiatori, due termometri da olio, due magneti a mano, 
ecc. Per navigazione in mare si hanno due ancore diverse, un salva- 



5. - Dettaglio dei timoni e dei piani fissi del ROHRBACH Ro III 



Fig. 6. - Come le varie parti componenti 
l’ala possono essere imballate per comodità 
di trasporto 


Fig. 7. - Formazione dei com- 
partimenli stagni dello scafo 
e dei galleggianti 


è di circa 140 kg. e quello dell’olio di circa 7 kg. per ogni ora di 
volo a normale velocità d'i crociera. 

I serbatoi hanno una capacità sufficiente per 7 ore e mezza di 
volo a velocità dii crociera eòa piena velocità. 


SI possono sempre aggiungere 
1 autonomia delFapparecchio. 


in moto 


m. 


ora 


Serbatoi addizionali che si possono sempre aggiungere nelle ali 
consentirebbero di aumentare 

8 ) Dimensioni ; 

Apertura 
Lunghezza 
Altezza con eliche 

9) Performances : 

Velocità massima 

)) normale 
Plafond 

Ascensione a 1500 

10 ) Peso : 

Vuoto 

A pieno carico, compreso il pagante 
Confrontando queste cifre col peso di altri idrovolanti, bisogna 
notare che per utilizzare compiutamente la manovrabilità dell’apparec¬ 
chio il coefficiente di sicurezza è dei 33% più alto della media richiesta 


28,20 

16,80 

4,20 

195 km. all’ 
180 )) » 
4000 metri 
10 minuti 

3700 kg. 
6200 )) 



Fig. 8. - Piazzamento dei motori sopra l’ala 


gente, megafono, lenza, segnali di bordo, luci di posizione ecc. E gli 
strumenti di navigazione: tacometri, altimetri, inclinometri laterali 
e longitudinali, bussole, ecc. A parte si approntano gli impianti radio- 
telegrafici e telefonici, un impianto speciale di vele, ed i due car¬ 
relli per trarre a terra l’appareccho. 

6) Motori. — Sono due Rolls Royce Eagle IX di 360 HP; con 
qualche adattamento si possono montare Liberty, Jupiter, Napier Lion, 
o Hispano Suiza. 

Inoltre volendo si possono fare speciali adattamenti per cabina 
passeggeri ecc. 

7) Serbatoi e consumo di combustibile. — Il consumo di benzina 


per gli idrovolanti. Inoltre, per utilizzarne le qualità marine, ha, in 
confronto degli altri tipi, una maggior lunghezza strutturale, in modo da 
sopportare ogni sforzo per ammarramento o decollo in mare mosso. 

Il) Carico utile, per i percorsi utili indicati, a normale Velocità di 
crociera: (Carico indicato in libbre) 

Percorso Km. 300 530 720 900 1050 1300 

Peso a vuoto 8270 8270 8270 8270 8270 8270 

Equipaggio e consumi 1460 1790 2120 2450 2780 3110 

12 passeggeri con bagaglio 2400 2400 2400 2400 2400 2200 

Altro carico pagante 1540 1210 880 550 200 90 

Peso totale 13670 libbre 
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biplano GLOSTER II. 



Costruito dalla Glouchestershire Aircraft Company, questo idro- 
volante da velocità era destinato alia partecipazione alla Coppa 
Schneider, la classica gara di velocità per idrovolanti che que¬ 
st’anno si correrà a Baltimora nella seconda quindicina di Ottobre. 

Un incidente alle prove di collaudo ha distrutto 1 esemplare che 
si preannunciava come uno dei piu temibili concorrenti alla gara 
di Ottobre. 

Idrovolante a due galleggianti affusolati che sostengono il ve¬ 
livolo per mezzo di quattro gambe di forza che s innestano nel corpo 
della fusoliera. 

Biplano di ridottissima superhce alare, benché non siamo in 
possesso di dati precisi dobbiiamo credere che ili carico per metro 
quadrato debba risultare abbastanza elevato. Azionato da un mo¬ 
tore Napier « LION » il Gloster 11 può sviluppare una velocità su¬ 
periore alle 200 miglia orarie. La struttura d’assieme del velivolo è 
stata particolarmente e minuziosamente studiata per ottenere la mag¬ 
giore penetrazione. Ejlica e sporgenze del motore sono carenate. 11 
raffreddamento è assicurato da due radiatori sistema Lambì in di 
conformazione speciale adattantisi alle gambe di forza anteriori dei 
galleggianti. La cellula e a montante unico, aleroni alle sole ali 
inferiori. Nel tipo espenmentato 1 elica applicata era metallica. Non 
conosciamo se qualche altro esemplare del GLOSTE.R sia in co¬ 
struzione per tentare la massima prova di velocità riservata agli 
idrovolanti, si dà per certo pero che la Glouchestershire non ha 
completamente rinunciato al desiderio di misurarsi a Baltimora colle 
costruzioni Nord Americane che da qualche anno si sono assicurate 
il predominio nella velocità. C è chi afferma che un GLOSIER 
parteciperà sicuramente alla classica gara di velocità. 

LA CASA DORNIER IN GIAPPONE. 
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La Hawanishi Dcckyard of Osaka (Giappone) ha acquistata la 
licenza giapponese per la fabbricazione degli aeroplani ed idro- 
vclanti DORNIER in acciaio e duralluminio. Recentemente hanno 
compiute le prime prove alcuni esemplari del noti tipi di appa¬ 
recchi Dornier, quali il Wal, Delphin, Falke e 1 idrovolantc mili¬ 
tare Do E. L’illustrazione che riportiamo raffigura un Idrovolantc 
Dornier Falke, derivato dal Falke terrestre; apparecchio da caccia 
azionato dal motore BMW 111 della potenza nominale di 185 HP. 
Nella struttura generale l’apparecchio non differisce infatti dal tipo 
terrestre. 11 carrello d’atterraggio viene sostituito con due flotteurs 
uniti al corpo della fusoliera con tubi d’acciaio. La conveniente 
lunghezza del galleggianti conferisce al velivolo la stabilità a!s- 
soluta in acqua ed una docilità di manovra in partenza ed in am¬ 
marraggio. L’idrovolante è stato interamente costruito nelle officine 
di Osaka. 


AEROPLANI 

IL CERTI SS PIGEON DA VIAGGIO. 



mente in compensato, e il carrello ha una forma speciale per evitare 
il pericolo dii un capotaggio nell’atterramento su erba alta. Le ah 
sono uguali, ma l’apertura di quelle inferiori è naturalmente su¬ 
periore a quella delle ali superiori, e ciò per la larghezza della 
fusoliera. L’apertura è così rispettivamente di m. 11,95 e 12,7. La 
superficie delle ah è di 46 mq., il peso a pieno carico di 2221 kg., 
ed il carico utile di posta di kg. 457; la velocità massima di 194 km. 
all’ora, ed il raggio 1170 km. 
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l'RìMOTORE JUNKERS G. 23 L. 



Già presentammo ai nostri lettori qualche Illustrazione del nuovo 
trimotore Junkers. L’attuale illustrazicne rassomiglia un po’ ad una 
analoga che demmo per comprovare la robustezza dell’ala dell’idro¬ 
volante a doppia coque S. 55. 

Dopo due mesi che lo Junkers è in uso regolare sulla aero¬ 
linea Malmo-Hamburg-Amsterdam, ad onta di qualche panne di movore, 
la regolarità del servizio è stata del 100%. Con due motori è sempre 
stato possibile continuare il \olo. Dal punto di vista tecnico, l'illustra¬ 
zione mostra i principii della costruzione Junkers. Per qualche tempo 
c è stata in Germania ed altrove la tendenza negli apparecchi plurimo¬ 
tori, a separare totalmente l’ala o la cellula dai gruppi motori. Pale 
tendenza era suggerita dal fatto che negli apparecchi plurimotori di 
vecchia costruzicne .in caso di panne di motore ne derivava come con¬ 
seguenza Tinevitabile rottura dell’ala o della cellula. Anche neH’im- 
mediato dopo guerra si ebbero delle costruzioni plurimotori in cui il 
gruppo motore poteva separarsi daH’ala, come ad esempio gli apparecchi 
germanici Linke-Hofmann, biplano gigante; ed il monoplano gigante 
Offermann. 

Nella costruzione junker è stato applicato un concetto opposto. 
Col piazzamento dei motori nell’interno della struttura dell ala, si è 
ottenuto un miglioramento nella finezza del velivolo e coll’utilizzazione 
dei longheroni dell’ala per innestarvi i sostegni motori. Ciò è stato 
possibile per la struttura a lungheroni multipli dell’ala Junkers senza 
che il piazzamento del motori porti un indebolimento nella struttura 
generale alare. 


MONOPLANO BIPOSTO JUNKERS T. 29. 



Questa recente costruzione della casa JUNKERS ha costituito 
una delle novità più interessanti al concorso per il giro aereo della 
Germania, riservato ad apparecchi da tourismo e sport. L’apparecchio 
presenta anche qualche novità d’interesse tecnico. Monoplano bi¬ 
posto, i! passeggero viene a trovarsi affiancato al pilota e può essere 
trasformato in doppio comando ed in velivolo di allenamento. Le 
principali caratteristiche sono quelle ormai classiche della casa Jun¬ 
kers, costruzione in duralluminio, lungheroni dell’ala in tubi, tra- 
licciatura interna dell ala e della fusoliera con profiili speciali (par¬ 
ticolarmente profili « Z » ed <( LI »), copertura in lamiera ondulata 
di duralluminio. 

Ala Ccintilever del tipo abbassato. Parallelamente al bordo po¬ 
steriore dell ala per tutta la lunghezza e non ha nemmeno interru¬ 
zione sotto la parte centrale della fusoliera trovasi un alerone (I). Il 
carrello è del tipo semplice in tubi con un sistema di ammortizzatori 
facchiusi in una scatola. 
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11 copcik del pilota è protetto da una sagomatura speciale della | 
fusoliera ed anche in caso di rovesciamento dell’apparecchio al pilota ] 
viene evitato l’urto col terreno. 

Il monoplano è azionato da un motore Junkers tipo speciale a sei , 
cilindri in linea con raffreddamento ad aria. Siccome d motore è • 
completamente racchiuso nella capote e non sporgono superiormente che i 
le teste dei cilindri, il raffreddamento viene assicurato con un sistema \ 
d’aria centrifugata, assorbita e convenientemente deviata ad investire j 
i cilindri per ottenerne il raffreddamento sufficente. Questo motore ha i 
dato dei risultati convincenti al recente concorso, e da qualche tempo | 
la Junkers, sezione motori, ha iniziato la costruzione in serie. | 


\1) Questi aleroni si trovano un po’ abbassati rispetto al piano dell’ala e 
danno un effetto simile a quello ottenuto coll’ala Lachmann ed Handley-Page. 



Questa macchina è molto simile nelle sue linee generali al Carrier 
Pigeon e deve servire allo stesso scopo; esso è fatto per il servizio 
notturno, ma però si può montarvi una ala più piccola di quella 
richiesta per il volo notturno, ed ottenete così una maggiore velocità. 

Nella edizione diciamo così notturna ha le stesse caratteristiche 
di ala del Curtiss; la posta è pure collocata tra il motore ed il pi¬ 
lota, ma questi è ccllccato iin posizione più arretrata, per maggior 
sicurezza, come m tutti gli apparecchi americani per servizio not¬ 
turno. Il carico di posta è lo stesso di quello del Curtiss, l’autonomia 
però è alquanto minore. 

Apertura: m. 13,1 e 14,64 - Lunghezza m. 8,7 - Peso a pieno 
car co kg. 2500 - Motore Liberty 400 HP - Carico di prosta kg. 454 - 
Carico sulle ali kg. 41,5 per mq. - Velocità massima km. 202 - 
Raggio d azione km. 800. 

Il tipx) con ali piccole, per servizio diurno, ha un’apertura 
di m. 10,17, un carico sulle ali di kg. 56 per mq., una velocità rnas- 
sima di 218 km., ed un raggio d’autonomia di 900 km, 
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aeroplano FORD. 



La nota casa Nord-Americana costruttrice delie automobili Ford 
tanto diffuse, ha dato mino alle costruzioni aeronautiche, seguendo 
lo stesso sistema delle costruzioni in sene come per le automobili. 

Poco conosciamo ancora dei dettagli costruttivi delle m.acchine 
aeree Ford, giudicando esteriormente ll’unica iliustrazlione di cui 
siamo in possesso riconosciamo subito che la tendenza costruttiva te¬ 
desca ha fatto buona scuola. 

L’apparecchio di cui diamo illustrazione è destinato al tra¬ 
sporto passeggeri sulle linee aeree del continente nord-americano. 
La struttura è metallica con copertura in lamiera ondulata come il 
sistema Junkers. Monoplano cantilever, ala a profilo spesso degra¬ 
dante \erso le estremità. Monomotore trattivo. La cabina passeggeri 
trovasi sistemata nel corpo della fusoliera e vi si accede da una 
porta laterale. Nelle fiancate sono praticate delle finestre a mezza¬ 
luna. !1 pilota trovasi anteriormente, ali ala all altezza del bordo 
d’entrata. La posizione si presenta bene indovinata per l’ottima vi¬ 
sibilità sia in volo, in manovra che in atterraggio. L’apparecchio 
sarebbe stato creato per il servizio aereo tra Detroit e Chicago. Da 
altre informazioni attinte ci consta che la casa FORD abbia ini¬ 
ziata particolarmente la produzione in sene degli apparecchi di 
tipo economico, ma non conosciamo ancora le caratteristiche di 
questi apparecchli della ((concorrenza». 

Crediamo però di poter presentare ai nostri lettori una più 
abbondante documentazione sulla produzione FORD non appena ci 
perverranno notizie in merito dal nostro corrispondente d’America. 

La Casa Ford può indubbiamente innestare nella sua attività 
anche la branca aviazione, ma non riteniamo ancor giunto il momento in 
CUI si possa pensare alle possibilità di smaltire un’abbondante produ¬ 
zione in serie. 

Il pilotaggio degli apparecchi non è ancora semplificato al punto 
da rendere il volo accessibile alla maggioranza degli sportivi che po¬ 
trebbero essere gli interessati alFapparecchio economico di serie. 

Ci auguriamo però che l’iniziativa Ford contribuisca alla creazione 
di una più vasta schiera di appassionati al mezzo aereo e che l’aero¬ 
plano possa divenire in un breve volgere di anni di facile pilotaggio 
e di facile manutenzione come una comune automobile. 


DE HA VILLAND D. H. 54. 



Nel numero di Aprile de l’Ala d Italia (pag. 136) pubblicam¬ 
mo 1 disegni di questo nuovo apparecchio destinato a trasporti pas¬ 
seggeri sulle linee commerciali esercite da compagnie inglesi. 
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La cabina da posto a dodici passeggeri che trovano nel loro 
allogamento ogni confort. La casa De Ffavilland non è nuova a 
queste costruzioni e ad ogni nuovo prodotto sa apportare quelle in¬ 
novazioni che fanno delle macchine aeree delle vere limousines 
dell’aria. 

Nel numero di Aprile già descrivemmo le particolarità costrut¬ 
tive della macchina, ed acceimammo anche agli specJiali aleroni di 
cui le ali seno munite. Azionato da un motore Rolls Royce, il D. H. 
54 ha un raggio d’azione di circa 600 chilometri, la velocità media 
di crociera risulta di 160 Km./ora. 

Giova ricordare che la casa De Ffavilland è stata una delle ini- 
ziaitrici nel movimento commerciale aereo inglese e sino dall origine 
dell’istituzione dei primi servizi aerei tra 1 Inghilterra e gli altri Stati 
europei, gli apparecchi De Ffavilland hanno assolto egregiamente 
il compito. 

Anche alle forze aeree militari la casa De Havilland fornisce 
ottimi apparecchi che particolarmente per 1 impiego nella ricognizione 
sono tra i più indovinati per le ottime qualità di volo, perfetta visi¬ 
bilità ed armamento. I servizi coloniali inglesi sono abbondantemente 
forniti di apparecchio del tipo ormai standard D. FI. 9 e la facilità 
di rifornire di materiale di ricambio anche le squadriglie isolate, hanno 
fatto di questo velivolo uno tra i preferiti ed i più rispondenti alle 
necessità d’impiego. 


APPARECCHI A PICCOLA POTENZA 


MONOPLANO DARMSTADT « MOHAMED . 1 . 



Disegnato e costruito completamente dai soci del Gruppo Uni¬ 
versitario aviatorio di Darmstadt, nell estate del 1924, il (( Moha- 
med » è un apparecchio leggero, di disegno non molto comune, ma 
assai nitido. Di altezza minima, con un carrello minuscolo, ha le 
estremità delle ali di robustezza sufficiente a sostenere qualsiasi urto 
col suolo che dovesse eventualmente prodursi neiratterramento. 

Un esemplare è stato munito di motore con raffreddamento ad 
acqua ma può essere equipaggiato con motore a raffreddamento 
ad aria. 

La fusoliera è di sezione ovale, ricoperta in compensato : 1 orlo 
anteriore delle ali ha un triplice rinforzo per resistere ad ogni sforzo 
di torsione. 

La linea dell’apparecchio è di una nitidezza estrema, e consi¬ 
derando che è stato costruito interamente da privati, si potrebbe de¬ 
finire un piccolo capolavoro. 

L’apertura delle ali è di m. 10,5, e la fusoliera di 4,8. 11 carico 
totale è di 250 chili, e la velocità massima presunta di 120 km. 
all’ora, 
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Progettista : Ing. Nobile. 

Costruzione : Stabilimento Costruzioni Aeronautiche. 

Tipo : Semirigido a trave armata. 

Questa aeronave è destinata alla ricognizione veloce. La strut¬ 
tura esteriore è slmile a quella dell’ N. 1 di cui differisce solo nella 
cubatura ed in alcune applicazionii di dettaglio suggerite dalle espe¬ 
rienze fatte col tipo precedente. 

La cabina anteriore è destinata al comando dell aeronave, vi 

è pure in questa cabina spazio per passeggeri o merci. I motori in 
numero di due sono collocati in singole navicelle situate nella parte 
posteriore dell’aeronave. Il timone è del tipo a croce che s’innesta 

direttamente nel corpo dell’involucro. E’ tendenza ormai genera¬ 
lizzata l’abolizione dei timoni a gabbia poiché oltre ad offirire re¬ 
sistenza aH’avanzamento il collocamento riusciva sempre problema¬ 

tico, e la manovra spece in condizioni atmosferiche avverse non si 
presentava tra le più facili ad essere eseguite. 



Anche rincorporamento della navicella di comando col corpo 
deH’aeronave contribuisce a dare alla costruzione una migliore forma 
di penetrazione oltre ad una linea estetica più indovinata 

Le dimensioni deH’aeronave sono: lunghezza totale metri 82.28, 
Diametro m. 12.80, altezza massima m. 17.10. I motori sono due 
SPA da 200 HP che a piena potenza imprimono all’aeronave una 
velocità a bassa quota di 90 chilometri orari e di 80 Km. ad una 
quota oltre i 4000 metri. Il plafond supera i 5000 metri. Carico 
utile di 2650 chilogrammi, con quattordici ore di autonomia che 
assicurano un raggio d azione di circa 1100 chilometri ad una quota 
SUI 5000 metri. 

Quest aeronave ha compiuto con esito briillante i primi voli di 
collaudo e viene assegnato allo stormo dirigibili. E’ prossima l’im¬ 
postazione di un’altra aeronave di cui ci è stata anticipata la sola 
notizia che verrà equipaggiata con motori Colombo da 110 HP. 

Constatiamo che ancora siamo lontani dalle maggiori cubature che 
dopo la felice traversata deH’Atlanaco del Z. R.’’ si sono prospiettate 
come indispensabili per assicurare un vasto raggio di autonomia, unica 
prerogativa che può assicurare delle possibilità economiche all’impiego 
del più leggiero. 


MOREHOVSE Tipo M. 80. MOTORI 

Di costruztk^ne americana, qiyesto motore progettato dall’Ing, 
Harold E. Morehouse serve per gli apparecchi di media potenza. ; 

I cilindri sono disposti orizzontalmente, raffreddamento ad aria. [ 
Ogni cilindro ha le due valvole in testa comandate da tiges che j 
azionano i cuilbuteurs, imperniati su cuscinetti a sfere. ; 

La cilindrata totale è di 1310 cjm^, alesaggio 95 mm,. corsa 
92 mm. Il peso a vuoto del motore è di 38 Kg., la potenza svilup¬ 
pata ad una velocità di rotazione di 2500 gin al minuto è di 28 HP. 

I pistoni sono in alluminio e le bielle in duralluminio. Al 
motore può essere applicato, con un aumento di peso di Kg. 6,35, 
un demoltiplicatore con un rapporto di riduzione a 2,74. 























































































































RnSSEOn/i DELLE PUBBLICAZIOni BEROFinUTICLiE 


rassegne francesi 

JM VIE AERIE'NNP:; - (giujjno 1925) - « ha vita eli Clemente Ader » - 
(May). Dei tanti cenni biogrrafici pubblicati sull’illustre scomparso, è 
indubbiamente il più interessante, che ci fa comprendere appieno lo spì¬ 
rito informator'e delle sue ricerche. 

« I,’avionnette ». Illustrazione ed esame tecnico-critico dei motori Salmson 
per aeroplano leggero, indubbiamente da annoverarsi tra i più notevoli. 

LA TECNIQUE AEKOXAUTIQUE - (giugno 1925) - « L’aeronautica 
civile dal punto di vista del jiasseggero » (Duval). K’ for.se il primo tecnico 
che esamina il problema partendo dalla psicologia del pa.sseggero, che egli 
mostfa conoscere a fondo. Studi di questo genere dovrebbero moltiplicarsi, 
ed interessare profondamente costruttori cd impresari <li linee. Al iias.seg- 
gero occorrono : regolarità, sicurezza, e comodità. 

( Considerazioni sull’istallazione di motopt’opubsori a bordo degli aero¬ 
plani » (Blanchet). Forse non si dà in genere la dovuta importanza al 
problema di trovare un buon collocamciito di un buon motore a bordo 
di una buona macchina, ciò che è indispensabile per avere un buon api)a- 
recchio. I/acnto autore esamina le varie circostanze di buon funziona¬ 
mento, di facilità di manutenzione, di rendimento massimo, di alimen¬ 
tazione di lubrificazione, di ciroolazio.ie d’acqua, e di .stabilità. I sin¬ 
goli dispositivi .sono esaminati non in rai>porto alle loro caratteristiche, 
ma ai rapporti tra l’uno e l’altro. In sostanza non deve es.sere il motore 
installato .sull’aeroplano, ma l’aeroplano iidattato al gruppo motopropulsore. 

RASSEGNE TEDESCHE 

Si può dire in via generale che cpiasi completamente tutte le riviste 
aeronautiche tedesche .sono dedicate al Giro aereo della Gerniauia, indice 
della importanza che il tuiese ha dato ad c.sso, quale simbolo dell’afferma¬ 
zione della contrastata sua aeronautica. Le notizie di interesse tecnico e le 
fotografie sono per la maggior parte ripetute, cosicché ci limiteremo a 
segnalare le parti più originali. 

Z, F, M. - 14 Maggio 1925 - « Muovo calcolo delle proprietà aerodi¬ 
namiche di una doppia ala» (Bruno Eck). Accuratissimo studio del gio¬ 
vane scienziato di Aachen, che apre raiovi orizzonti alla scienza ancora 
bambina dell’aerotecnica, nella quale iterò la .scuola tede.sca una volta di 
più dimostra di essere alla testa degli studiosi. 

«Il motore Flettner e la tecnica del volo» (A. Gymnich). Gli esperi¬ 
menti olandesi cd americani sono accuratamente studiati, e l’autore 
giunge alla conclusione che è ancora troppo presto poter pronunciarsi 
sull’applicabilità del motore in aerotecnica, non cs.sendosi ancora raccolti 
elementi sufficienti. 

?.. F. M. - (28 maggio 192.S) - « Il dirigibile come mezzo di esplora¬ 
zione nell’Artico ». I/autore crede che l’aeronave sia il mezzo migliore 
per viaggi di esplorazione anche nella zona artica, esamina gli studi e 
le proposte che già da tempo si erano fatte, cd i motivi pei' cui non 
vennero mai seguite da alcun risultato pratico. 

« Il primo aeroplano metallico russo ». Interessante esame tecnico di 
un apparecchio non molto potente, costruito in Russia in moito molto 
ri.servato. 

Z. F. M. - (28 giugno 1925) - « Determinazioni aerotecniche nel volo a 
vela » .(F. Kaethjen) I,’argomento che .sempre occupa maggiormente gli 
studiosi tede.schi è qui nuovamente trattato partendo da un’accurata disa¬ 
mina dei risultati di volo degli ultimi esperimenti, rajipresentati con 
riusciti.ssime tabelle grafiche. 1,’applicazione pratica del metixlo di studio 
adottato dall’autore che consi.ste nel seguire con la massima precisione 
la linea di volo, consiste appunto nell’esattezza di riproduzione di questa 
linea; si può servirsi di un sistema <li fotografie ben studiate. 

« Per la cono.scenza delle correnti d'aria contro vento » (Koschmieder) 
Altro interessantissimo studio scientifico delle correnti di vento, sempre 
per il volo a vela. Le linee teoriche che l’.à. traccia servendosi di formule 
matematiche iter la più esatta applicazione di alcune note leggi fisiche, 
possono c.s.sere di grande importanza i er gli studiosi teorici del volo a vela, 
ma non giovano al pilota pratico. 

« Correnti e linea di volo ». Ancora un altro dotto e preci.so studio sul 
volo a vela. Esaminando i risultati di un meeting tedesco, l’autore consi¬ 
dera ad uno ad uno i voli compiuti, e cerca riprtxlurli su carte quotate, 
riproducendo pure graficamente la tendenza del vento. Tutti i disegni 
dimostrano la caratteristica andatura dei voli ad 8, c una grande tavola, 
capolavoro di precisione, offre vasto rampo d’indagini all’analisi acuta del 
l'ilot.'i I he sia anche appassionato stuccoso 

FLUGWOCHE - Maggio 1925 - « Il significato del giro per le indu- 
•strie ». (Magg. Teteus). I,o .scrittore esamina lievemente i riflessi che' il 
circuito della Germania avrà sull’industria aeronautica del jeaese. 

FLEGWOCHE - 14 maggio - « La Croce Ro.s.sa in aria ». .Vrticolo 
redazionale con cui si propone, in ba.se alle norme internazionali c per 
analogia, una regolamentazione delle attività aeree sanitarie in tempo di 
guerra, pur ricono.scendone tutta la difficoltà. 

« I motori del giro aereo tede.sco ». (F\ Gosslau). A.ssai opi)ortuno 

e di alto intcre.s.se questo studio tecnico che rcdattcj da un vero e'om.'pe- 
tente, pone a confronto una ventina di modernissimi tipi di motori mon¬ 
tati .sugli apparecchi concorrenti. 

« Gli Stati tede.schi all’avanguardia dell’aviazione commerciale ». Entu- 
sia.stico inno ai progres'si tedeschi nel campo dell’aviazione commerciale; 
articolo che intere.ssa per illuminare le ambizioni e le .speranze t-'desche 
in que.sto campo. 

LUFTFAHRT - <t Organizzazione e forza delle flotte aeree europee » 
(Fried Diehard). Rare volte ci è venuto di leggere un prospetto così 
.sintomatico e preciso della sua brevità dell’organizzazione aerea europea. 


La lettura riesce interessante per tutti, giacché attualmente é difficile 
avere un’idea precisa delle consistenze aeronautiche dei vari stati, con¬ 
fondendosi molto facilmente tra ciucilo che è c ciucilo che si progetta. 
Dell’Italia dice che è al terzo posto nelle schiere curojìee, c nutre grande 
fiducia in una pro,ssima grande affermazione dcll’aercmautica civile. 

« 11 volo a vela pratico ». (Ing. 'i'homas). Continua l’interessante 
sommario pratico, accessibile a chiunque, ed utilissimo di buoni consigli 
e formule di facile applicabilità per la costruzione di ai)parecchi a vela. 

31 maggio 1925. - Alcuni interessanti dettagli degli ajìparecchi meno 
noti partecipanti al Giro aereo della Germania, e bellissime fotografìe 
di città tedesche. 

AUTOMOTO FLUGWESEN - 15 maggio 1925 - » La scuola degli avia¬ 
tori ». Chiaro sommario schematico del corso d’istruzione di un pilota 
aviatore molto serio. 

FLUGSPORT - « Un nuovo .sistema di scrittura nel cielo ». A differenza 
maggior facilità e precisione nel ti'acciamento dei segni, ed anche una 
maggior stabilità, consistendo in corpi e.splodcnti lanciati in giusta posi¬ 
zione da un apparecchio appo.sito. 

DEUT.SCHE MOTOR ZEITSCRIIIFT - Maggio 1925 - «L’aeroplano 
commerciale .Tasmud V loi ». Illustrazione c caratteri.stiche di tiuesto 
apiìarecchio che ha un tipo veramente suo, ma che non sembra di 
ideazione veramente felice. 

Giugno 1925 Illustrazioni e caratteristiche del bellissimo .apparec¬ 
chio leggero Mercedes L. 20, e dei nuovi motori Siemens a stella, 
raffreddamento ad aria, in .sei tipi, analoghi, da 5 a nove cilindi’i. 


RASSEGNE OLANDESI 

HET VLIEGVEI.D 0 II motore d’aviazione dal 1903 al 1923 », (Ing. 
Kuipers). Il numero di maggio della signorile rivi.sta olande.se, contiene 
di particolarmente originale la continuazione dell’interessante .studio dei 
noto tecnico che passa in l’a.s.segna, con sintesi felicissima, la pnxluzione 
dei motori d’aviazione, cercando di trarne la linea diretta alla (luale si é 
informato lo svilu()po tecnico. 

Nel numero di giugno l’ing. Kuipers cc'utiuua la sua acuta ed intelli¬ 
gente ra.s.segna, .spo.stando il suo esame critico in nnxlo particolare ai niotort 
per apparecchi leggeri gli .\nzani, gli A. B. C. ccc. sedici in tutto, le cui 
caratteristiche .sono infine raffrontate in una utilissima tabella di consul¬ 
tazione. 

« La durata del volo » (Reyneker). .Menni profili d’afa in rapporto al volo 
planò; il problema è trattato in nuxlo esemplificativo e teorico con com¬ 
petenza. 

RASSEGNE AMERICANE 

AVI.ATIOM - 8 giugno 192,3 - « La costruzione dei cilindri con raffred¬ 
damento ad aria ». (F. Taylor). Le idee esjioste in tiue.sto articolo sono 
basate principalmente su, risultati degli esperimenti svolti <lalla Sezione 
tecnica dell’aviazione militare degli Stati Uniti. Me vengono dedotte le 
caratteristiche di disegno c costruttive, ed ampiamente trattato della forma 
e numero delle valvole e della testa. 

« L’aerovia dei Tre Stati ». E’ l’aerovia attraverso il continente ame¬ 
ricano, tra l’oriente e l'occidente, per il Muovo Messico, l’Arizona e la 
California, che nel fervore aeronautico degli Stati Uniti erano finorii in 
disparte. 

-AERCtDIGEST - Gitigno 192.3 - « Le forze aeree del Giappone, della 
Russia, e quelle della marina da gucr’ra americana ». E’ una Ssrie di 
articoli che non dice rulla di molto nuovo; ha j)erò delle belle e iioco 
comuni fotografie. 

« I paracadute ». De.scrizione e riproduzione dei diversi tipi di para¬ 
cadute pre.scntati o già adottati in .America. 

RASSEGNE SPAGNUOLE 

ALA.S - « I primi uomini che volarono », L’intere.ssanti.ssima rievoca¬ 
zione storica continua, occupandosi questa volta di Santos Dumont, di 
cui rievoca la grandissima fede che lo ha .sostenuto attraver.so 1 sat'casmt 
dei contemporanci. Belle fotografie e caricature dell’epcK'a. 

« Un’idea circa la l'cnlita di velocità ». { 1 '. C. Villamil). Esamin.a una 
pubblicazione del francese Costantin, a.ggiungendo alcune opportune osser¬ 
vazioni proprie. 

giugno 192.S - « 1 dirigibili e l’Italia » - Curioso commento alla visita 
a Barcellona dei due <lirigibili italiani : l;i difficoltà c le fatiche delle 
manovre di ancora.ggio .sono giudicate disastro.se, e si esprime la gioia che 
la Spagna sia priva di quei mostri aerei. In compen.so si parla con preci¬ 
sione del trasferimento delle officine Zeppellin in Italia, 

« L’utilità del paracadute » (Labric) - Buoti articolo di propaganda per la 
diffusione di fiuesto mezzo di sicurezza. 


RASSEGNE INGLESI 

I^OURN.AL R. A. S. (giugno 192.5) - « L’aviazione .sotto l’aspetto sani¬ 
tario » (C. B. lleald) - E’ un argomento di vastità ed imixirtanza indiscu- 
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tibilf, ma raramente. affrontato. Anzitutto tratta diffusamente dell’esame 
medieo dell’asiiirante jj.lota; in proposito si è detto molto, ma più emi)i- 
ricamente che .scientificamente ed è interessante legitere un vero .studio sui 
risultati delle più recenti esperienze. T/antore esamina ciuindi il lavoro e la 
vita del pilota, per concluderne che chi h.a un fisico veramente adatto non 
soffre per nulla nell’esercizio della professione, pen (|uanto prolungato. 
1,’a.spetto .sanitario interessa anche altri punti : per e.sempio le esigenze 
igieniche della cabina i)er pa.s.scggeri, sopratutto per il ricambio e l’mni- 
ditù dell’aria intei’na. Da consider.are anche il volo notturno che ha 
si)eeiali esigenze. 

« I,e moderne aeronavi Zeppellin » Dr. liekener) - K’ il testo integrale 
della conferenza ICckener, di cui si è .già parlato tanto che non è il caso 
di .soffermarvicisì oltre. Intere.ssanti U- costruzioni di guefra, e gli speciali 
adattamenti per i famosi raids in Inghilterra; il testo è accompagnato da 
ottime riproduzioni. 

h'I.KlHT - (z.s giugno) « Oli idtimi tipi di apparecchi inglesi » - Interes 
santissime descrizioni e r'iijroduzioni foto.grafiche dei più mixlerni tipi del¬ 
l’aviazione militare ingle.se che saranno presentati al l’ageant aereo. 

« Il De Ilavilland S 4 I)er trasporto pa.sseggeri « - 1,’apparecchio è giù 
conosciuto, ma (pii sono pubblicati alcuni meno r.oti dettagli di costruzione. 


PUBBLICAZIONI 

Incìispensiihile per gli Allievi Piloti e Motoristi 
\ kg . Pkof. MANLIO CECCHINI 

I MORTORI O’ÀVI 

Trattato generale delle nozioni fondamentali su la Teoria, 
il Progetto, la Costruzione, l’Uso, la Manutenzione. 
Volume di circa 500 pag. con 285 illustrazioni 

Adottato dalla R. Accademia Aeronautica di Livorno 

Edizione di lusso L. 52,— 

)) economica » 30,— 

Sconti speciali ai Sigg. Ufficiali ed alle Scuole che 
si rivolgeranno direttamente alla Libreria Editrice Man- 
tegazza - Roma - Via 4 Novembre, 145-146. 
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11 Principe Ereditario in volo su Roma. 


La posa della prima pietra dell’Accademia Aeronautica. 



S. A. R. il Principe Eredita¬ 
rio in volo sulla capitale a 
bordo del dirigibile Esperia 


Il primo Luglio S. A. R. il Principe Ereditario si è re¬ 
cato all’aeroscalo di Ciampino, ed a bordo del dirigibile 
Esperia ha compiuto un volo sulla Capitale. Col Principe Ere¬ 
ditario si trovavano pure in volo PAmmiraglio Bonaldi, S. E. 
il generale Badoglio ed i generali Gra¬ 
zioli, Cavallero, Bonzani e Picelo. 

Pilotava l’aeronave il Coman¬ 
dante Valle. Dal dirigibile 
F. 6 pure in volo sono stati 
scambiati dei saluti radiotele¬ 
grafici. Dopo un volo di oltre 
un 'ora S.A.R. il Principe E- 
reditario ha fatto ritorno alla 
base di Ciampino, ed ha pas 
sato in rivista le squadriglie del 
7° Gruppo da caccia. Il Magg. 

Mazzucco ha fatto anche la 
presentazione a S. A. R. di 
tutti gli ufficiali dipendenti. 


La cerimonia è avvenuta a Napoli il 28 giugno scorso e 
nel numero passato demmo illustrazione prospettica deH’eri- 
genda Accademia. L’illustrazione che riportiamo raffigura 
S. E. il Sottosegretario all’aeronautica generale Bonzani nel¬ 
l’atto di apporre la firma alla pergamena 
da racchiudersi nella prima pietra. 
Alla cerimonia presenziarono le più 
spiccate autorità militari e po¬ 
litiche; oltre ai maggiori espo¬ 
nenti del nostro mondo aeronau¬ 
tico. Il rito religioso è stato 
compiuto dal Vescovo D’A¬ 
lessio. Alla riuscita della ceri¬ 
monia hanno contribuito gli a- 
mici di Napoli della L. I. A. 
sezione partenopea e della 

A. 1. D.A. 

viatori militari dei reparti ae- 
’-onautici locali. 


S. A. R. il Principe Ereditario ii 
visita alla base aerea di Ciamp’ni 


La cerimonia per la posa della prima pie. 
tra dell’Accademia Aeronautica a Napoli 
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AERODROMO DI CAMBRÌ 


NOVARA 




SOCIETÀ’ Anonima GABARDINI per l’incremento dell’Aviazione 


La più grande Scuola d'Rmazione mondiale 

con 

Aeroplani "GABARDINI,, costruiti in acciaio 


200 Apparecchi efficienti - 1500 Piloti militari brevettati 

durante la guerra 


REPARTO COSTRUZIONE MOTORI 


<• <• 
<• 


MOTORE GABARDINI G. 3 

POTENZA 50 - 60 HP. - CILINDRATA cmc. 3225 - GIRI 2.600 - PESO Kg. 65 
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SOMMARIO “ALA D’ITALIA” N. 7 - LUGLIO 1925 


i?e vicende óeU’impresa ^munósen (6astiglioni) — jf piloti ó’Jtalia: QUIDO KELLER (Furio Drago) — Q’^viazione civile 
in Svizzera (Dr. E. Tilgenkamp) — 31 collaudatoré dell' rinsaldo: AfiTOrUO LOVADItitì (6al.) — IBa radiotelegrafia in 
aeronautica (Ten. Rossetti) — £e costruzioni aeronautiche e la ^iat (Ing. F. E. Calabria). 

AEROTECNICA; inalisi aerodinamica dell’ala (Ing. Enzo Bambino) — documentazione aeronautica. — Rassegna delle 
pubblicazioni internazionali. — 3lttualità fotografica. 

ERRATA - CORRIGE — Ala d’Italia h. 6 - Qiugno 1925. 
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Il velo di Protezione 

reuite al calore ed all attuto 
del vostro motore ^ 



Q uando voi comodamente seduti entro una soffice e 
confortevole automobile, correte su di una Uscia 
strada, filando velocemente silenziosi, senza urti, senza 
scosse e senza preoccupazioni, una battaglia nascosta, 
ma rabbiosa, si combatte sotto il cofano della Vostra 
macchina: una battag^lia ingaggiata fra l’olio, che 
Voi usate, ed il terribile calore e l'attrito coalizzati 
insieme. 

La forza, l'efficienza e persino la vita del Vostro 
motore possono dipendere dal risultato di questa bat¬ 
taglia, Nel funzionamento l'olio forma un velo sottile, 
che si distende sopra tutte le parti vitali del motore' 
un velo che si interpone fra le superfici striscianti 
e previene il dannoso contatto del metallo contro il 
metallo. Il velo ottura lo spazio infinitesimale esi¬ 
stente fra i pistoni, le fascie elastiche e le pareti dei 
cilindri, impedisce all’energia di sfuggire attraverso a 
tali fessure e di disperdersi 


Questo velo deve essere mantenuiO intatto, nono- 
■' stante l’assalto^ continuo dell'attrito distruttivo, che 
tende a 'acerarlo, e nonostante la sferzata deil’abbru- 
ciante ed arroventante calore che tende a dissolverlo. 

L’olio comune soccombe ad una tale batragiia, il 
velo si rompe, il calore e l’attrito compiono il loro 
j terribile lavoro. Il risultato è per '^ia di forza, cilindri 
Ij rigati, bronzine fuse, depositi carboniosi, battiti in 
!■ testaconseguentemente grossi costi di riparazione. 
Oli ingegneri della Tide Water OH Company, dopo 
ripetute prove ed esperimenti, hanno raggiunta la per 
fezione con il VEEDOL; un olio che offre la mas¬ 
sima resistenza al terribile calore ed all’attrito,• un olio 
che forma un velo di protezione sottile come la carta 
velina, soffice come la seta e tenace come l’acciaio, 
tn qualunque buona autorimessa un artistico car 
: tello con lettere iridiscenti su disco fiammeggiante Vi 

I avvertirà che là si vende il 
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UN DOVERE DA COMPIERE 



Per gli aviatori è ormai maturato il compimento di un 
sacrosanto dovere verso il primo assertore del divenire del¬ 
l’aeronautica italiana. 

Nei cinque anni scorsi, date le condizioni speciali, ha 
potuto bastare il ricordo spiri¬ 
tuale di Tulio Morgagni; ma 
i prossimi inizii dell’aviazione 
civile offrono le possibilità di 
preparare una forma comme¬ 
morativa più degna del Suo 
apostolato. 

In Italia nel prossimo anno 
dovranno organizzarsi delle ga¬ 
re per l’aviazione civile. An¬ 
cora non è dato definire quan¬ 
te e quali saranno queste ma¬ 
nifestazioni ma, e il volo sen¬ 
za motore e gli inizii dell’a¬ 
viazione sportivo-turistica e di 
quella commerciale, creeranno 
certamente la necessità di ras¬ 
segne annuali per sanzionare 
gli sviluppi sia tecnici che ap¬ 
plicativi. 

La più importante di queste 
gare dovrebbe incidere nel suo 
massimo premio il nome da 
Tulio Morgagni, così come la 
rassegna dell’aviazione milita¬ 
re ha avuto e ci auguriamo a- 
vrà, per l’avvenire, il nome di 
Francesco Baracca. 

Tulio Morgagni ha addi¬ 
tato a noi tutti l’importanza del 
problema aviatorio nazionale 
sia civile che militare e ci ha preparati per una battaglia che 
prevedeva non facile da vincere e con l’esempio ha docu¬ 
mentato che l’elemento aceleratore della vittoria è rappre¬ 
sentato dalla fede assoluta nel suo divenire. 

Così Tulio Morgagni seppe con il lavoro e con il calore 


della Sua passionalità sportiva convincere un’organizzazione 
editoriale a spendere il necessario per la pubblicazione della 
prima rivista artisticamente italiana — lo « Sport Illustrato » 
— e dell’altra dal titolo a Nei Cielo ». 

Gli aviatori combattenti de¬ 
vono a Tulio Morgagni tutta la 
ammirazione che la Nazione ha 
espresso per i loro sacrifici e 
per le loro epiche gesta. 

Erano queste pubblicazioni 
che facevano conoscere il va¬ 
lore delle nostre macchine, dei 
tecnici, delle maestranze, dei 
comandanti e dei piloti. 

La prima adunata civile del 
dopo-guerra è stata preparata 
dalle colonne di « Nel Cielo » 
e se la tragedia di Verona non 
ci avesse tolto l’amato Condot¬ 
tiero la Sua maturità organiz¬ 
zativa e giornalistica e la Sua 
vibrante anima italiana guide¬ 
rebbe ancora la nostra opera. 

Siamo certi che quanto 
proponiamo sarà accolto plebi¬ 
scitariamente da tutti gli avia¬ 
tori, anche perchè il ricordo de¬ 
ve rappresentare la prima e più 
alta espressione della loro re¬ 
ligione. 

Tulio Morgagni ha voluto 
volare per completare la mis¬ 
sione del Suo apostolato ed è 
caduto quindi da combattente 
ed e assurto al primissimo po¬ 
sto fra i gloriosi confessori della grande aspirazione Umana. 

Divenuto realtà il nostro disegno avvicineremo ancora 
di più li Suo spirito al nostro. 

Operiamo quindi perchè il 1926 veda la prima vera 
commemoriazione di Tulio Morgagni. 


A. L. 
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Non si commemora, si vive il prodigio, lacrimando di 
stupefazione. Vedo il velivolo di Censi affacciarsi sul cielo 
del Campo dcpo aver turbato i sonni della Corte di Sua 
Apostolica Maestà Carletto Primo nell’infausto Castello di 
Schoenbrunn ; lo Vedo eseguire evoluzioni di crudele, raffi¬ 
nato indugio sulla folla meschina che attendeva con indici¬ 
bile trepidazione trasfigurando la luce, il tempo, la memoria 
degli uomini che avevano da ritornare. 

E mi precipito anch’io in¬ 
contro al biposto Palli che por¬ 
ta il comandante D’Annunzio, 
qridando alala!, ridendo, pian¬ 
gendo. 

D’Annunzio si leva il ca¬ 
sco e grida : Giona alla (( Se¬ 
renissima » !. Egli non ha se¬ 
gni di stanchezza ; il viso è tut¬ 
to luce vittoriosa; bacia Palli 
ed esclama: Bisogna glorifica¬ 
re quest’uomo! Viviamo nella 
leggenda, viviamo in Versi; il 
cuore ci si ingigantisce e ci 
duole : dà troppa vita all’emo¬ 
zione. Gli altri cinque velivoli 
pilotati Ja Allegri, da Locatel- 
li, da Pinzi, da Granzarolo e 
da Massoné sono ormai discesi 
a terra. E il Comandante li Vuol 
rivedere tutti e sette per baciar¬ 
li e accarezzarli. E vedo un’in¬ 
finità d’altra gente estranea che 
si fa sotto per la Voglia di Ve¬ 
dere e di godere quasi un u- 
gual trattamento. Cominciano 
ie banalissime congratulazioni, il solito gergo falso e sciocco 
delle cerimonie, l’aria comincia a corrompersi : discorsi, am¬ 
bascerie dei Vari corpi, fotografie in gruppo e... firme. 

lo so il viso del Covriandante quando, buono, ai con¬ 
dannava alla tortura delle firme, dei discorsi, dei brindisi. 

E che dirò io ora che mi sento il cuore di allora, la 
luce di allora ? Farò /’alalasso, il lanciatore di aiolà, pre¬ 
miato da Lui con la stella fiumana d’oro ? 

E’ un ricordo fatto in me anima e carne, è vita, è storia 
sacra, è leggenda, è favola : è poesia, è arte alata, originale, 
potente. Questo Volo è una tale sintesi di bellezza, di forza, 
di ansie, di ansie, di prove eroiche che pare Vi abbiano con¬ 
corso i più felici elementi della Patria e della razza; questo 


Volo è r Italia di Dante, di Leonardo da Vinci, di Gari¬ 
baldi, è la potentissima tradizione italiana. C’è in esso l’eroe 
italico, l’eroe ariostesco: fantasia e freschezza di riso gio¬ 
vanile : l’eroico e il leggendario fusi insieme, armoniosamente. 

10 scrivo così per puro sfogo di passione, così, icome un 
altro Verserebbe lacrime; scrivo col cuore fatto più capace 
per tanti cuori di fratelli, fratelli dì sangue, di arma e fli 
fede, fermati per sempre. 

lo non ho punto stancata 
la mano del Comandante e dei 
suoi Compagni nel volo prodi¬ 
gioso per firme, per dediche; 
fui invece qualche Volta, per 
l’amore e la devozione, il loro 
liberatore dalla terribile tor¬ 
tura. Ed ora ? L’amore e la de¬ 
vozione respingono sempre la 
geniuccia parassita che chiede 
al Grande l’ignavia delle Va¬ 
ne carte, false commendatizie 
alla loro Vanità; ma chiamo a 
raccolta tutti i Volatori del mon¬ 
do perchè imparino ancora nel¬ 
la Volontà, nella tecnica, nel 
coraggio e in quella magnifica 
forza che gli italiani hanno-, 
che in italiano è detta prepa¬ 
razione, paziente e cosciente, 
disciplina e ordinamento seve¬ 
ro ed allenamento e tenacia 
ferrea e che i latini esprime¬ 
vano con le parole : festina len¬ 
te, quam maxime e tramite rec¬ 
to in armonia sapiente fuse. 

11 gesto superbamente latino, che ci inorgoglì di fronte 
a tutto il mondo, al compagno volatore deve acquistare itn 
Valore anche più grande fhe non al profano pedone, ap¬ 
punto per questa opera di preparazione che crebbe nel si¬ 
lenzio austero; nella pertinacia lenta e 'indomabile, nella 
solitudine dura e pura, nella dedizione intiera dello spirito; 
per la bellezza e la nobiltà insuperabili del tacito fatto a che 
fa di due vite e di due ali una sola rapidità, una sola pro¬ 
dezza, una sola morte )> e per la religione del volo, atto che 
implica una fede, come quello del seminatore che, gettando 
il seme, per atto di fede nelle forze naturali che ne trarranno 
la messe. Ma questo atto di fede non è già l’abbandono mi¬ 
stico cioè inconsapevole : è invece la Volontà cosciente della 
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Patria, la perpetuità {spirituale della Patria, la '^ìecessità im¬ 
periale del divenire latino; il potere del sacrificio, il mistero 
dei decreti eterni, la presenza operosa dei morti, la ijolontà 
nascosta di tutti un popolo raccolta nel coraggio idi un uomo. 

Nessuno saprà mai esprimere nei modi la bellezza di 
quel Volo, Videalità di quella impresa e rappresentare lo spi¬ 
rito di creazione che la rinnovava in ogni alba. Nessun er¬ 
rore, nessuna colpa, non Vimpazienza, e jnon i/a Vanità, non 
la triste passione riuscirono ad oscurare la luce dei nostri 
Voli. 

Si volava piangendo d'amore e di ammirazione scon¬ 
finata per ritalia bella. Sempre risale dal cuore il sospiro 
che nella guerra avevamo partendo per non più tornare. 

Per il Volatore Poeta la nostra anima di italiani e di 
Volatori è colma di bellezza, come il nostro cielo è colmo\ di 
presagi. Per Lui nel solco della battaglia aerea è )sorto Vai- 
loro. La Sua musa armata Vha troncato, Lha piegato e Vha 
legato e nha fatto una corona. Per Lui ciascuno di noi sente 
quel che sa ogni eroe nel ratto improvviso : non essere il Volo 
se non un fatto lirico, uno scoppio entusiastico della volontà 
di creazione. 

Quanti secoli era che l’Italia non aveva più potuto e- 
sprimersi come nazione intiera e unanime ? S’era espressa 
nazionalmente nel Rinascimento? \nel Risorgimento? 

Rinserriamo nei musei tutti gli antichi capolavori per Ve¬ 
rificare, per ricelebrare Vincomparabile capolavoro della tgua 
espressione lirica: il Volo su Vienna, sforzo d’espressione 
quale non fu veduto mai e per il quale Egli fu l’Eletto. 

*** 

m 

Il motto auspicante la spedizione era : Donec ad melam. 
Il Poeta r aveva impresso nel cuore dei suoi compagni, come 
una promessa certa, di essenza puramente latina, ricordando 
di essere l’italiano Venturiero di stampo antico e noVo e di¬ 
mostrando che, se, in ogni attimo, la vita non ci fosse peri¬ 
colo e incertezza, dovremmo riandare alla vita senza Volgere 
il capo neppure Verso l’orsa o Verso l’aurora. 

Gli otto compagni osano e sette giungono alla mèta: 
Sarti è tradito dal dio delle tenebre e deve darsi prigioniero 
proprio a pochi chilometri da Vienna. Il Volo ci è noto. 

Locatelli fu, come sempre, il gran maestro mirabile, il 
« classico » pilota dell’abilità, sicuro, preciso, infallibile ; 
Censi volò con una padronanza affascinante; Granzarolo con 
sicurezza trionfatrice, nervi d’acciaio, occhio pronto, testa 
calma; Finzi con impeccabile bravura; Allegri con stile si¬ 
gnorilissimo; Massone con magnifiche risorse. Di Palli il 
Poeta narra: 

(( Nel lungo Volo, tre Volte il motore si arrestò : su Lu¬ 
biana, usuila selva di TamoVa, su Grado. Tre [Volte ebbi 
nella mano questo rimedio di tutti i mali {un anello la cui 
pietra preziosa non è che una fialetta di Veleno potentissimo). 
Tre Volte a me, che lo salutava silenziosamente attraverso 
lo schermo, i puri occhi di Natale Palli dissero: « Aspetta ». 
E tre Volte il motore riprese. 

Bisogna che 'io renda immortale quello sguardo fra¬ 
terno. Bisogna che io ridica quella sua bellezza, infinita come 
tutto il cielo. Che cosa mai, nel mondo. Vela quello sguardo 
pacato e forte fra due compagni fedeli, a tremila metri sopra 
la terra ? », 

Nel silenzio Vasto delle grandi, terribili ore, traversa¬ 
rono l’intera battaglia profondi come il brivido, splendidi 


come la folgore e raggiunsero lo scopo. E il Poeta e i sei 
compagni lanciarono i messaggi che si sommano in uno solo : 
eccolo : 


In questo mattino d’agosto, mentre si compie il quarto anno 
della vostra convulsione disperata e luminosamente incomincia 
l’anno della nostra piena potenza, l’ala tricolore vi apparisce al¬ 
l’improvviso come indizio dei destino che si volge. 

Il destino si volge, ‘òi volgo vcixo noi con una certezza di 
ferro. E’ passata per sempre l’ora di quella Germania che vi tra¬ 
scina, vi umilia e vi infetta. La vostra ora ò passata. Come la 
nostra fede fu la più forte, ecco che la nostra volontà predomina. 
Predominerà sino alla fine. I combattenti idttoriosi del Piave, i 
combattenti vittoriosi della Marna Io sentono, lo sanno, con una 
ebrezza che moltiplica l’impeto. Ma se l’impeto non bastasse, 
basterebbe il numero , e questo è detto per coloro cho usano com¬ 
battere dieci contro uno. L’Atlantico è una via che non si chiude, 
ed è una via eroica, come dimostrano i novissimi inseguitori che 
hanno colorato l’Ourcq di sangue tedesco 

Sul vento di vittoria che si leva dai fiumi della libertà, non 
siamo venuti se non per la gioia dell’arditezza, non siamo ve¬ 
nuti se non per la prova di quel che potremo osare e fare quando 
vorremo, nell’ora che. sceglieremo. 

Il rombo della giovine ala italiana non somiglia a quello del 
bronzo funebre, nel cielo mattutino Tuttavia la lieta audacia 
sospende fra Santo Stefano e il Graben una sentenza non revo¬ 
cabile. o Viennesi. 


VIVA L’ITALIA! 



Il colpo morale dato dal Poeta alla tremante Austria, 
creò una fede di più. 

Il minacciare ed ammonire eloquentemente e non 'col¬ 
pire, è la più coraggiosa conquista ideale che abbiano com¬ 
piuto i popoli dopo Cristo. E’ la potenza dell’ardimento so¬ 
pra la viltà; della purezza sulla corruzione; dell’amore sopra 
l’odio, dell’amore che non è illusione o colpa od equivoco, 
ma che è forza e Verità immortale, dell’amore che dà un 
senso alla vita e alla morte una bellezza, all’amore che an¬ 
nulla la morte. 

E’ l’amore che consigliò al Poeta la più santa e dan¬ 
tesca risposta al barbaro che colpiva le chiese di Venezia : 
questa risposta : « La necessità del sacrificio sta nella bellez¬ 
za del sacrificio! » 

Bisogna amare l’amore, amare sempre, credere sempre 
benché il mondo bello paia brutto alle nottole. Ciò che nella 
vita è santo non è la ironia delle nottole, \ieirora 'del cre¬ 
puscolo, ma la fede, canto degli usignuoli. Volo delle aquile! 

. ‘ 

Hanno compreso i compagni Volatori, nelle mie parole 
slegate ma calde, perchè dettate dal moto più spontaneo del 
cuore, hanno compreso il contenuto intellettuale e civile che fa 
di questo Volo non soltanto un poema ma anche un atto di 
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cita ? Manne nel loro spirito la nobiltà splendida e ascen¬ 
dente della fiamma? La loro jede nell Italia assomiglia allo 
stato d’animo dei grandi testimoni, nelle vigilie del martirio? 

Ma per rendersi conto del significato intiero della Vitto¬ 
riosa impresa dannunziana, bisogna che i letlcri, non più i 
soli alati, ma lutti, tutti, si rifacciano a un nome di mastri 
<di guerra, come li chiamò subito dopo il volo, il Poeta, ai 
nome di Ansaldo. 

Bisogna ricordare agli italiani, facilissimi a dimenticare, 
i due Fratelli che lo impersonano, espressione di vigore, di 
intraprendenza, di genialità. E questo nome ne suggerisce 
un altro, quello deU’lng. Giuseppe Brezzi, T ■ ingegnere di 
molti ingegni » come lo chiama il Poeta, che s^pe tradurre 
nel campo costruttivo Tapparecchio ideato dagli ingegneri 
Savoia e Verduzio dell’Ufficio Tecnico della Direzione 
Tecnica dell’Aviazione Militare. Nell’agosto del 1917 lo 
S.V.A. si affermava con un Volo superbo di più che 1100 
chilomtetri del pilota Stoppani. A pochi giorni di distanza 
il maggiore Lombard ne compieva un altro di 1450 Km., 
senza scalo, in ore 6 e 50 minuti. 

E l’arma si moltiplicava, impazientemente attesa sui 
campi di guerra, e i fratelli Terrone, con quella antiveggenza 
che ha loro permesso di assicurare, nei momenti più diffi¬ 
cili, le armi indispensabili alla nostra guerra e dà loro il di¬ 
ritto sacrosanto di esser chiamati combattenti meravigliosi 
e vincitori, a fianco di Cadorna e di Diaz, di 1 haon di Re¬ 
ne/ e di D’Annunzio, moltiplicano i cantieri. 

E lo S.V.A. afferma al fronte le sue eccezionali qua¬ 
lità di Volo e di indipendenza. 

Nel febbraio del 1918, Palli, Orsini, Arrigoni e Palma 
di Cesnola, partendo da Sovizzo, passate le linee dell’alti¬ 
piano d’Asiago, in pattuglia compatta e salda come la loro 
Volontà, raggiunsero Innsbruch, bombardarono la stazione fer¬ 
roviaria, gli impianti militari e, scesi a bassissima quota, 
mitragliarono convogli e depositi. 

Quella di Sovizzo fu la prima Sezione di S.V.A. da 
ricognizione strategica e da bombardamento a grande raggio 
d’azione. La seconda, mutata poi in isquadriglia, fu for¬ 
mata da un gruppo di aviatori veneti e fu chiamata dal 
Poeta: Serenissima. 

Il tenente Aldo Pinzi ne fu l’ideatore e il primo ani¬ 


matore. Il capitano .\lasprone ne as¬ 
sunse il comando. Gli apparecchi, 
preparali tutti con ogni cura dal Brez¬ 
zi, portavano il segno sempre fausto 
del Leone dipinto sui fianchi delle fu¬ 
soliere da battaglia. 

Le imprese compiute dalla 
Serenissima d non si contano. Per 
citarne qualcuna, basta ricordare la 
superba ricognizione eseguita da Lo¬ 
ca/// e da Ferrarin, che si spinsero 
sino al covo dei dirigibili tedeschi 
nel lago di Costanza; quella del Lo- 
catelli, che da solo andò ad ostenta¬ 
re, in larghe spirali, il tricolore fin 
su egabria; nè si devono dimenticare 
i raids meravigliosi compiuti dal ca- 
oitanc Palli, ano, da solo, attraver¬ 
so Tdriatico, l’Albania, il Monte- 
negro: oltre 300 chilometri sul ne¬ 
mico e 300 sul mare, e l’altro con 
D’ Annunzio dal fronte italiano a 
quello francese. 

il primo a rivelare, al fronte, a D’Annunzio, le qualità 
magnifiche della macchina fu il famoso capitemo Bourlot, dì 
Torino. E D’Annunzio, intuendo Veramente vicina l’ora in cui 
avrebbe realizzato il suo sogno, chiamiava l’ing. Brezzi in suo 
soccorse, perchè questi trasformasse in pochi giorni il mono- 
pcfslo in biposto e desse all’apparecchio una più lungo po¬ 
tenza di Volo. Di questo volevo parlarle. Le mie sorti 
sono nelle Sue mani sapienti. Mi sembra impossibile che 
una squadra italiana Vada su V ienna senza di me che sono 
il primo proponitore e preparatore dell’impresa. La mia pre¬ 
parazione e proposta formale rimonta all’ottobre 1915. 

V eda quel che può fare per risparmiarmi un tanto do¬ 
lore. Le sarò grato in perpetuo »>. 

L’ing. Brezzi improvvisò l’apparecchio. Pilota doveva 
essere il cap. Bourlot. 

Il destino del Poeta era già legato al capitano; chini 
sulla carta divoravano già la lunga rotta perigliosa. Ma il 
suo tragico fato negò al capitano la gloria dell’impresa. 

(( E ora ? Che farò ? Chi sarà il mio compagno ? » 

Il (( compagno portentoso n, come ebbe a chiamarlo, de¬ 
dicandogli la carta di navigazione al ritorno dalla (( lieta 
audacia », (( l’aquila infallibile dagli occhi chiari » fu Na¬ 
tale Palli. 

Bisogna comprendere a pieno l’altezza morale di que¬ 
st’atto non meno che la sua importanza strettamente tecnica; 
bisogna ammirare l’animo con cui è stato compiuto. Non si 
vince la guerra squartando le mura di quattro case o sfon¬ 
dando la cupola di una chiesa Veneziana; si vince invece 
e anzitutto moralmente poiché questo è il fondamento 
di ogni vittoria — manifestando nel senso spirituale la pro¬ 
pria superiorità sul nemico. 

Che abisso tra noi e loro e che monito! 

Ai tecnici dobbiamo ricordare che il Volo dannunziano 
fu anche tecnicamente un prodigio. Più d’una Volta, non solo 
il motore del Velivolo del Comandante, ma anche quelli degli 
altri apparecchi si arrestarono : fatale fu la panne del Sarti. 
Con tutto ciò, fu, anche per la tecnica del volo uno dei più 
alti trionfi che la storia della nostra guerra possa ricordare. 

* * * 

Si abusò un po’ della parola miracolo. Anch’io forse 
l’ho fatto in queste mie meschinissime righe. 
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D’Annunzio fu tutto quello che volle essere; e quello 
che volle fu temerario, pazzesco. La sua Volontà fu ebbrez¬ 
za indicibilmente pura di sacrifìcio. La morte non lo Volle 
perchè Egli l’ha Voluta troppe, e Veleria, per lui, era ri¬ 
nascere più bello, più forte, era morire con più sublime ob¬ 
bedienza. 

Il mondo sta estatico in attesa che il Volo di De Pinedo 
si compia. Dice : è tenacia sovrumana, è Volontà fortissima. 

Ricordino i lettori che prima di De Pinedo, superbo, 
colossale campione alato, prima di Locatelli, freddo ordina¬ 
tore di rotte, in sè, da sè temprato su una incudine di jduris- 
sima tenacia, c’è la Volontà, la tenacia potentissime di Lui, 
Maestro a tutti noi. Ricordino lutti che il Poeta fu araldo 
dell’iniziativa fin dall’ottobre del 1915, che ne accese e ne 
mantenne ardente il fascino, che non ristette mai di fronte 
a infinite e sempre nuove difficoltà, che si preparò alla gran¬ 
de audacia attraverso allenamenti pericolosi e faticosissimi, 
che neanche si sfiduciò dopo Caporetto che allontanava la 
mèta di circa 400 chilometri di percorso. 

Tornando, col Farman — il decano, allora, degli appa¬ 
recchi — da un Volo sul Castello di Trento, aveva scritto : 
Donec ad metam : Vienna! 

Egli sente che c’è un annuncio nuovo da dare : e ode il 
Signore in cerca del messaggero : a chi mando, o gridatore 
e indovinatore di cose sante ? » E Vuol esser lui : a manda 
me. Signore! » Si sente giovane, è giovane e sente già in 
sè colui che combatterà nel cielo di Pola e di Cattaro, sul 
mare di Buccari c sulle rocce del Velici e del Fatti, prhr- 


cipe della gioverìtù, traente a sè, duce e pilota, i compagni, 
con lui giurati a un patto tremendo. Ma doOe egli è tutta 
la patria, tutta l Italia prode e bella, invincibile e immor¬ 
tale, dove Egli è il preparatore degli u spazi mistici per le 
apparizioni ideali » ; dove Egli dice quale altura è il suo se¬ 
gno, e sente d esser l Eletto dal Destino all’alta irr. presa 
audace, e apre i cieli ai domini futuri, allo splendore dello 
spirito senza tramonto; deve Egli rivela le verità eterne, le 
materiali e le ideali, della Patria, dell’Occidente latino, 
è, di su le ali tricolori, nel Volo su Vienna. 

Questo volo sembra interamente purificare la stirpe ita¬ 
lica, rifoggiata nel fango sanguinoso, e risollevarla alla vita 
con un soffio più Vasto. 

Questo Volo salva T Ulisse di Dante e incide nella 
fronte dell’orgoglio latino il Verso eterno: 

considerale la vostra sementa. 

il Poeta, fulmineo Ulisside, disfece la Circe grinzosa 
e il suo branco « Ale al folle Volo! » grida ancora e sempre 
questa data. La patria non scenda dall’altezza in cui è fatta 
puro spirito in cima all’idealità del mondo. L’Italia è bella, 
l’Italia è grande! 

« Ho confessato Te, o Patria, nella cetera e nella 
morte » canta un antico salmo. 

Un nuovissimo canto comanda: 


Alala 


confessateLa nella sua ala ! 


TOMASO CARTOSIO. 



Vienpa, dopo il primo timore provocato dal volo a bassa quota dagli S.V. A., assiste al pittoresco e preciso lancio dei manifestini ammonitori 

(In fondo a destra la grandiosa cattedrale di S, Stefano) 




LA PIU GIOVANE MEDAGLIA DORO 

\ 

L/aqu iloffo VITTO RIO MQN TIGLIO 


Aon aveva ancora 13 anni quando la tragedia percosse l’Europa 
e l’incendio divampò sinistro fra i popoli civili. 

La sua aròma parve allargarsi a dismisura e il suo occhio tentò 
vanamente di spingere lo sguardo acuto e dritto oltre il ristretto oriz¬ 
zonte per vedere, per misurare. E allorché l’Italia, gettò nella lotta 
immane il peso della sua forza e l’anima della sua stirpe, quando il 
popolo d’Italia, in ima giornata meravigliosa di Maggio, gridò al 
mondo che si schierava dalla parte del diritto, della civiltà, vilipesi, 
il cuore gli tumultuò nel petto! Vide così partire i suoi due fratelli 
per l’Italia che il padre piemontese e la mamma sarda, gli avevano 
insegnato ad amare con vertigine. E se la gioia brillò negli occhi dei 
fratelli che volontariamente accorrevano al richiamo della Patria, e se 
il padre li salutò fermo e la mamma non pianse e serena li abbracciò 
partenti, il fanciullo soffrì inverosimilmente e invidiò la loro ventura 
di essere grandi. 

Lo animava uno spirito indomabile e co¬ 
minciò a pensare seriamente all’attuazione di 
un piano che le lunghe Veglie delle notti in¬ 
sonni avevano maturato nel suo cervello pre¬ 
coce. L’eco della guerra, che gli giungeva 
attraverso le lettere dei fratelli valorosi che 
si battevano come legionari romani. Valse a 
Ircncare ogni indugio e a vincere ogni riser¬ 
va. a Va nella bella Italia, corri alle sue 
frontiere, combatti e versa il tuo sangue per 
la Madre Santa! questo bisogna! » gli dice 
la .sua volontà tenace, la sua anima vibrante! 

E un giorno, dopo una carezza a tutto ciò 
che parlava al suo cuore, lasciò la casa e la 
seconda Patria, ma volle scrivere poche pa¬ 
role che Valessero a frenare chi avrebbe po¬ 
tuto rendere vano il suo folle tentativo : « 5e 
mi denunciate e mi fate rimpatriare prima 
che io abbia combattuto per l’Italia, mi am¬ 
mazzo ». 

Si imbarca, 53 giorni d,i navigazione fra 
insidie e timori, l’ansia lacerante e sfibrante, 
l’impazienza febbrile e un desiderio incon¬ 
tenibile! 

E poi che all’orizzonte limpido cominciò 
a profilcrrsi in una serena mattinata la costa 

dell’Italia amata, il fanciullo pianse e le labbra gli tremavano per La 
commozione forte. 

Italia! Italia! Tutto gli pareva infinitamente bello e guardò i 
fratelli con amore e tenerezza: ritrovava la sua gente e la sua stirpe! 
Aveva precisa la sensazione che tutto quanto lo circondasse non gli 
fosse sconosciuto. Tutto gli era infinitamente caro, e per questo il pre¬ 
ciso dovere di correre nelle trincee a difesa dei fratelli, del suolo della 
Patria, dell’umanità, del diritto, della giustizia, gli si erse più impe¬ 
rioso, gli parlò un linguaggio più reciso! Ritrovò una lettera del 
padre che gli diceva : « ti conosco troppo per farti recedere dai tuoi 
propositi; temo però che il fisico e il cuore troppo giovani ti tradi¬ 
scano. Ricordati però che se questo avvenisse togliti la vita, ma non 
disonorare il nome dei Montiglio ». 

Parole di luce, lapidarie, superbe! 

Il fanciullo sentì nel petto un’anima più grande che per miracolo 
gli pareva ingigantisse il corpo già prestante. Aveva 14 anni, ma ne 
volle aver venti e riuscì a farsi arruolare. La gioia allora gli batte nel 
cuore col ritmo del .sublime quasi voglia schiantarlo, gli occhi ridono, 
la volontà gli diviene d’acciaio, i propositi incrollabili. Negli arditi, 
al cui corpo volle essere assegnato, trova l’eco del suo calmo coraggio, 
della sua audacia fredda, del desiderio di osare Vinosabile ed emula 
i suoi fratelli valorosi che hanno già irrorato del loro sangue le zolle 
prime della terra redenta! 


Alpino! Ardito degli alpini di quel superbo battaglione Feltrc 
che arginarono sul Grappa la piena dell’invasione nemica, col baluar¬ 
do dei loro petti, con la barriera dell’esasperato coraggio sovrumano, 
questo meraviglioso ragazzo, compie prodezze e trascina con la potenza 
dell’esempio i suoi soldati che lo amano con tenerezza ed ardore. Il 
massiccio del Grappa fu testimone delle sue gesta indimenticabili, il 
Piave nella sinfonia della vittoria che s’annunciava, cantò in tono mag¬ 
giore la canzone del suo coraggio e l’Amarissimo ne raccolse la musica 
per rimandarla fatta più dolce dal marmare delle onde, alle città del¬ 
l’altra sponda che attendevano la liberazione. 

L’armistizio dopo la gemma fulgidissima della sola grande Vit¬ 
toria, che pose termine al pauroso confiitto! 

Ma il fanciullo non è pago! In Albania dove viene inviato trova 
modo di meritare una seconda proposta di medaglia d’argento per un 

episodio eroico di cui fu il protagonista. I 
ribelli numerosi al comando di Sceriff As- 
sain, crudele e freddo, minacciavano il lo¬ 
goro manipolo di arditi costituente il distac¬ 
camento. Bisogna uccidere questo capo per 
gettare il disordine fra i nemici per i litigi 
di una successione. 

Egli si offre con 8 soldati di compiere 
l’impresa temeraria, per quanto spossato dal¬ 
le febbri malariche, e febbricitante muove 
alla Volta dell’accampamento, in cui s’anni¬ 
dano i briganti. Vi piomba di sorpresa, diso¬ 
rienta i nemici col lancio di bombe e uccide 
il capo dei ribelli! Ma la resistenza umana 
ha un limite e grande è stato lo sforzo com¬ 
piuto dal valoroso, per assolvere al compito 
che si è imposto, perchè, appena terminata 
l’azione, egli si accascia privo di sensi al 
suolo ed è così riportato all’accampamento 
dei suoi arditi ansiosi della sua sorte. Ancora 
una volta la sua fibra gagliarda ha ragione 
del male e torna in Italia. 

Un giorno; Gabriele d’Annunzio, alla te¬ 
sta dei suoi legionari, vola su Fiume e salva 
la più italiana delle città italiane dall’inevi¬ 
tabile condanna che avrebbe dovuto subire, 
complice i deboli e inetti uomini politici del 
tempo, ed egli accorre a far parte di quella magnifica schiera disposto 
ad ogni rinuncia. 

Vi trova i suoi fratelli maggiori decorati di sei medaglie al 
valore, sette volte feriti, mutilati di guerra, e vive nella città a con¬ 
tatto immediato della fiamma ardente, inestinguibile della passione 
italica che brucia nel petto della sua gente eroica. 

L’inazione Io fa ritornare, ma quando sente che la sua opera per 
la causa fiumana è necessaria, rivà nella città pura, e, quale comandante 
della compagnia fascista, prende parte alla battaglia contro il fami¬ 
gerato Zanella che è costretto a riparare in Jugoslavia. 

Poi vengono le giornate tragiche e infine si congeda, ma per com¬ 
battere più liberamente la battaglia civile contro gli italiani degeneri 
che, ingannati, istigati, resi ciechi dalle autopistiche dottrine venute 
dall’oriente e dai mercanti del socialismo italiano diffuse, a salva- 
guardia della loro vigliaccheria e come preludio del loro futuro dominio, 
paiono invasi da un vento di follia che li porta a condannare tutto 
quanto è stato sacrificio, valore, abnegazione nella guerra, facendo 
disperdere così i frutti di una vittoria che è costata tanto sangue. 

E’ fascista fedele, entusiasta, fervente e solo quando il banditore 
della idea magnifica, sollevato gli spiriti degli italiani sonnolenti, 
ridata la coscienza del proprio valore al popolo italiano; solo quando 
Benito Mussolini padrone della situazione, travolge i frantumi 
della Vecchia mentalità traballante, che si erri prostrata vilmente 
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a tutte le tramazioni, prende con tnano salda le redini detlTtalia che 
si rinnovclla per imprimere al suo cammino il ritmo formidabile di chi 
marcia sicuro dei propri destini e deve scrivere luminosa storia; solo 
quando la follia ressa non fa più tremare per le sorti del nostro paese; 
solo quando il Vento della nuova primavera di spiriti, fuga il temporale 
c si era addensato minaccioso sul nostro cammino per spezzarne il corso 
inesorabile, il prode ritorna nel Cile lontano, sicuro che il nostro popolo 
la l’uomo capace di condurlo alle più eccelse Vette della grandezza! 

Laggiù con i suoi fratelli fu fondatore dei primi Fasci airestero. 
Ma rItalia troppo presente gli è nello spinto e l’infinita nostalgia di 
tutto ciò che è ricordo, lo avvince e lo rende desideroso di ritornare 
ad offrire alla patria tutto se stesso. Vede nel cielo il campo oVe il 
temperamento esuberante può donare sfogo alle sue energie e, quando 
l'aviazione chiama a raccolta le sue vecchie ali di guerra per rinsal¬ 
darsi dopo un periodo di sonno, e i giovani desiderosi di divenire aqui. 
lotti, per ingrandirsi, il ragazzo accorre, entra in aviazione ed è desti¬ 
nato al campo di Cthedi. 

Ma là quale amarezza! Una sera, rincasando, egli c sconvolto 
dall’angoscia di vedersi colpito per l’ardente spirito di italianità che è 
nel suo cuore, da memi fraterne in una imboscala. Non le ferite gravi 
lo abbattono, ma la constatazione di vedere i figli di una stessa madre 
ancora dominati dall’odio feroce che non ha mete! 

(Guarisce, ma resta mutilato. 

Ed ora eccolo al Campo di Cameri come allievo Pilota, questo 
magnetico sognatore! Egli figge talora gli occhi nell’azzurro come per 
berne tutta Timmensità e la dolcezza: si pensa lassù, divoratore di 
spazio dove è tutta purezza, dove è tutta gloria di luce, dove l’umanità 
si spoglia di lutto il carico del suo materialismo per spiritualizzarsi, sen¬ 
tinella avanzata a guardia dei cieli e dei sicuri inevitabili destini della 
Patria. 

Racconta così talvolta qualche episodio della sua Vita di soldato, 
con semplicità piana, e le gesta più belle, più grandi, egli le riduce, 
per la sua infinita modestia, alle proporzioni di episodi insignificanti. 

iMTiiTtiiiniiniih*iiiniiiniHHinii»iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiinitiittitimm»niiiiiiitmniiiiiini»iiiiifìiiiniiiiiiiiiiiiiiumiMHTi>ii 'iimiiiTi7iiTìninITiiiiiiiiTMii[itiirtiitritiiiiiiiiiiiMitiiiiiiiiiii''i<'nii"i; 


Ben degno (pundi della medaglia d’oro concessagli con la seguente 
motivazione : 

VrnOKlO MON'I IGLIO eia Valparalso . (Cile). 

i< Sottotenente e tenente del battaglione alpini beltre. Nato nel 
(( lontano Cile, da famiglia Italiana, educato ad alti sentimenti di amor 
Il di Patria, l’animo conquiso dagli eroismi c dai .sacrifici della nostra 
(I guerra, la cui eco giungeva a lui attraverso le lettere dei due fratelli 
« volontari al fronte, quattordicenne appena, lasciò la casa paterna c 
li sprezzando pericoli e disagi venne alla sua Patria. 

Il Nascondendo con la prestanza del fisico la giovanissima età, si 
Il annoiava nell’esercito e, dopo ottenuta I a.ssegnazicne ad un reparto 
Il territoriale, per le sue insistenze, veniva trasferito ad im reparto ol¬ 
ii pini d’assalto, ciò che era nei .suoi sogni e nelle giovanili speranze. 

Il Sottotenente a I'3 anni, comandante degli arditi del battaglione 
Il Eeltre, partecipò con alto valore ad azioni di guerra, rimanendo ferito. 
Il f)i sua iniziativa abbandonava I ospedale per partecipare alla grande 
u battaglia dell'ottobre 1918 nella quale si distinse c fu proposto al 
Il valore. 

Il Tenente a 16 anni, fu inviato col reparto in Albania; dove, in 
Il importanti azioni contro i ribelli, diede prova delle sue capacità, non 
Il fiaccate dalle febbri malariche dalle quali venne colpito. Nella stessa 
Il località, .salvando con grande rischio un .suo soldato pericolante nelle 
Il insidiose correnti del Drin, dava prova di elevata sensibilità umana e 
Il di civili virtù. 

Il Magnifica figura di fanciullo soldato, alto esempio ai giovani di 
Il che possa l’amore alla propria terra. 

<1 lialia - Albrnia giugno 1917 — i^'ugno 1920 d. 

Aviatori, salutiamo il nuovo camerata che entra nella famiglia 
degli aristocratici del coraggio, con una tradizione gloriosa, col propo¬ 
sito di emulare i migliori di noi e di tutto donare senza nulla chiedere. 

Vittorio Mantiglia, gli aviatori d’Italia ti gridano il loro fraterno 
aiolà! 

Pilota LUIGI CON TINI. 

ni 11.1 liiiuiMiiMiii.. 


L’ELICOTTERO BERLINER 


L’elicottero americano (( Berliner », che è stato espe- 
nmentato dopo il 1923, ha, in questi ultimi tempi, subite 
delle importantissime modificazioni. 

Le armature delle eliche sono state munite di superfici 
portanti triplano, e gli alberi di trasmissione passanti nel¬ 
l’interno delle velature e delle loro ossature. 

La fusoliera porta una coda da apparecchio normale, 
con una deriva, timone di direzione e di profondità, con 
una piccola elica stabilizzatrice verticale. 

Un meccanismo speciale permette di inclinare in avan¬ 
ti e indietro, e in senso inverso gli alberi delle due grandi 
eliche sostentatrici, di modo da creare una coppia che per¬ 
metta di sostituire l’azione del gauchissement. 

Conseguentemente questa torsione degli assi l’uno in 
rapporto all’altro, agisce come dei veri aleroni della cellula 
triplana. 

La manovra dell’elica di coda facilita il distacco 
dal suolo ed agisce sulla posizione degli assi delle eli¬ 
che sostentatrici ; essa può dare loro una inclinazione si¬ 
multanea in avanti che provoca una possibilità di pro¬ 
pulsione. 


Le superfici portanti possono in caso di pànnes agire 
da sistema sostentatore. 

Il motore ruota a 1200 gin e le due eliche sostentatrici 
a 560, sviluppando una forza di 220 H.P. Le eliche mi¬ 
surano m. 4.50 di diametro. L’apparecchio triplano misu¬ 
ra 1 I metri d’apertura d’ali, e la superficie del planeur è 
di 29 mL II peso totale con tutto il carico di essenze per 20 
minuti è di kg. 880. 

Non ha ancora avuto luogo qualche prova prolungata, 
ma dei brevi voli sono stati compiuti. Il maggior peso pare 
abbiano influito sulle qualità del decollaggio che si effettua 
in più spazio, ma la stabilità ha guadagnato molto, che 
L’apparecchio è docile e risponde con prontezza ai coman¬ 
di. Le eliche sostentatrici, poste sulle ali e quella stabiliz¬ 
zatrice di coda, sono mosse per mezzo di alberi con ingra¬ 
naggi, che sino ad ora non hanno causato gravi inconve¬ 
nienti nelle prove che sono state eseguite. 

L’elicottero « Berliner » menta di essere guardato con 
attenzione, ma bisogna che le sue prove siano convincenti 
e lunghe, perchè si possa parlare veramente di una applica¬ 
zione indovinata e di una costruzione destinata al successo, 






UoróanizzaLxiotte del Traffico 



Un’ trimotore Junkers G. 23 del traffico civile 


Iri^ G. DE JSXXl'lS 


Dal punto di vista della politica aerea, il 1924 può conside¬ 
rarsi l’anno del maggior interesse nei riguardi deH'aviazlone. Dei 
progetti riflettenti la politica aerea e relativo traffico la stampa se 
n’è occupata più o meno largamente; i problemi, la cui soluzione 
SI collega strettamente al traftico aereo, furono esaminati e discussi 


in pubbliche conferenze; le disposizicni emanaie da Londra per 
la costruzione delle unità aeree furono criticate in tutt’i sensi: l’or- 
ganizzazione però del servizio aereo germanico non è ancora nota 
al pubblico interessato. 

1 mezzi pubblici di trasporto sono quasi sempre nelle mani dello 
Stato o dei Comuni, ovvero — come accade per le più importanti 
linee di navigazione marittima — molto influenzati dal sistema delle 
sovvenzioni. Se ferrovie e tramvie restassero esclusivamente nelle 
mani di imprese private, alcuni provvedimenti — anche se giustifi¬ 
cati — andrebbero a totale discapito delle comunità. L’esercizio 
di un mezzo di trasporto non deve essere regolato soltanto indu¬ 
strialmente, ma anche — e sopratutto — tecnicamente. 11 traffico 
aereo — finora tutt’altro che redditizio — viene egualmente sov¬ 
venzionato dallo Stato, il quale tuttavia (dopo il conferimento della 
concessione ed fl conseguente obbligo da parte del concessionario di 
attenersi strettamente agli cbblighi assunti) lascia completa libertà 
alle compagnie di navigazione aerea di gestire e di esplicarsi a 
modo loro: e questo perchè, nello stadio dello sviluppo aereo, la 
libertà d azione è la migliore garanzia di ottimo successo. 

Durante 1 anno 1919 si fondarono nei differenti grandi Stati 
europrei numerose compagnie di traffico aereo. Le compagnie sorsero 
a seguito degli esperimenti fatti durante la guerra per il trasporlo 
postale aereo. Quelle che si dedicarono più specialmeiiìte al ser¬ 
vizio interna/ionale non furono molle, tuttavia dovettero subito 
smettere. 

L’insufficienza dei mezzi o una imperfetta direzione non ebbero 
colpa di sorta in ciò; la minima frequenza dei voli fece decidere 
le compagnie a sospendere 1! servizio. Questi esperimenti però co¬ 


stituirono la base delle fondamenta di una più vasta organizzazione, 
la quale racchiude in sè i più moderni perfezicnamenti tecnici e la 
massima resa di servizio che, naturalmente, vanno a beneficio esclu¬ 
sivo delle imprese. In Germania si allestirono pertanto, per 
il servizio delle reti internazionali due gruppi industriali 
sovvenzionati dallo Stato : la u Junlcers-Luftverkehr A. G. » 

e la « Deutscher Aero-Lloyd 
A. G. ». 

Qui ha principio lo sviluppo 
dell’organizzazione : le reti nazio¬ 
nali divennero linee di traffico in¬ 
ternazionale. 

A differenza dell’Inghilterra, ove prevalse il 
sistema adottato per la navigazione marittima e si 
fondò la Imperiai Airways Ltd., la Germania si 
fece guidare dal concetto deH’Union, il cui princi¬ 
pio fondamentale è quello di riconoscere e valu¬ 
tare, senza limitazioni di sorta, la capacità tecnica 
ed organizzatrice delle diverse compagnie aeree 
nazionali e di riunirle in un’unica impresa red¬ 
ditizia. 

La Deutsche Aero-Lloyd A. G., in comunio¬ 
ne con le compagnie olandesi, danesi e tedesco-russe, ha organizzato 
il traffico aereo Londra-Berlino, Berlino-Kònigsberg-Mosca e Am¬ 
sterdam-Amburgo-Copenaghen. 1! resto del traffico tedesco con 1 e- 
stero viene espletato dalla Junlcers-Luftverkehr A. G. in comunione 
con le compagnie dei piccoli Stati limitrofi orientali, con la Svizzera, 



Into.rno della cabina dello Junkers G< 23 
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l’Austria e TUngheria. Questi traffici m co¬ 
mune sono denominati : Nord-Europa-Union e 
Trans-Europa Union. Durante l’estate la Trans. 

Europa-Unicn espletò il servizio delle linee 
Ginevra-Zurigo-Monaco di Baviora-Vienna- 
Budapest con coincidenza a Monaco di Ba- 
viera-Fiirth-Francoforte sul Meno e Fiirth- 
Dresda-Berlino, mentre poi la Nord-Euro- 
pa-Union espletò le linee Kònigsberg-Memel 

Riga-Reval-Helsmgforst con coincidenza per Stoccolma e Pietroburgo. 
Salvo poche variazioni, quest'itinerario estivo sarà anche mantenuto 
durante la prossima stagione autunno-inverno. 

Nell ultima conferenza iniernazionale di Copenaghen si prese 
la deliberazione di fondare una terza Unione la quale comprenderà 
tutte le diverse compagnie aeree della Scandinavia in comunione 

con quella tedesca Jun- 
kers. Si progetta già una 
fusione di queste tre U- 
nioni a cui si darà il no¬ 
me di Furopa-Union. 


Udet “ U 10” pe.- servizi passeggeri 


La forma più adatta deH’organizzazione da darsi alle reti esi¬ 
stenti del traffico aereo è uno dei principali fattori per rendere il ser¬ 
vizio rimunerativo al massimo grado. La prerogativa principale del 
velivolo (la celerità) facilita di gran lunga l’organizzazione alla quale 
SI può accordare una base molto vasta. L Europa deve tener pre¬ 
sente soltanto una circostanza : per il traffico aereo non debbono 
esistere confini politici fra le diverse nazioni : un lavoro in comune 
rappresenta un gran vantaggio per il maggiore sviluppo delle reti e 
per il rendimento economico delle stesse. 1 paesi neutrali non sono 
di questo parere, e pertanto si venne nel concetto delle Unioni. 

La forma Unione si rese possibile principalmente perchè tutte le 
compagnie, che della stessa fan parte, hanno un solo tipo di velivolo, 
e cioè il monoplano Junkers 
interamente metallico. 11 ser¬ 
vizio, pertanto, tecnicamente 
e dal punto di vista dell’orga¬ 
nizzazione, è uniforme e con¬ 
tribuisce sensibilmente al mag. 
giore rendimento economico 
delle linee. 

La Trans - Europa - Union, 
molto importante per la Ger¬ 
mania del Sud, comprende le 
seguenti imprese aeree : 


Ad Astra Aero, Società per 

Un 

azioni, Zurigo. 

trimotore 

Traffico aereo Rumpler, So¬ 

Junkers 

cietà per azioni. Monaco. 

sorvola 

Traffico aereo Austriaco, So¬ 

una 

cietà per azioni, Vienna. 
Aero-Express R.T., Budapest. 

città. 


Dornier Komet 
per trasporto passeggeri 


Lufilloyd Bavarese, Monaco. 

Traffico aereo tedesco sud-ovest. Società f>er azioni. Francoforte s/M. 
Traffico aereo sassone. Società per azioni, Dresda. 

Traffico aereo Junkers, Società per azioni, Berlino. 

Della Nord-Europa-Union fanno parte le seguenti compagnie: 

Posta aerea di Danzica, Danzica. 

Traffico aereo lettone. Società per azioni. Riga. 

Aercnaut, Società per azioni. Revai. 

Aero O — Y. Helsingfors. 

Traffico aereo junkers. Società per azioni. Berlino. 

La Società Traffico aereo junkers, oltre le suddette linee, intra¬ 
prese nell estate, a titolo 
di esperimento, la rete 
notturna Beili ino-Warne- 
mùnde-StoccoIma, mentre 
poi il Deutsche Aerol- 
loyd, anche a titolo di e- 
sperimento, espletò il ser. 
vizio notturno estivo Ber. 
lino-Copenaghen. Gli e- 
spverimenti dettero ottimi 
risultati, di tal che s’au¬ 
mentano le possibilità d un traffico continuativo gior¬ 
naliero e notturno, la qual cosa vuol significare una 
maggiore produttività del servizio aereo. 

Le popolazioni in generale si giovano di tutti i sin¬ 
goli rami deirindustria trasporti. Abbiamo già detto che 
le nazioni tengono in considerazione questa circostanza 
e dei trasporti ne assumono la direzione. Anche que¬ 
sto moderno ramo trasporti aerei deve dunque servire al 
maggiore sviluppo economico popolare. In Germania, a causa delie 
restrizioni del Trattato di Versaglia, i trasporti aerei non possono 
esplicarsi come sarebbe assolutamente necessario per il bene econo¬ 
mico delle masse. Non dobbiamo dimenticare che soltanto le grandi 
unità aeree possono essere redditizie. Tutti hanno pertanto il do¬ 
vere di concorrere al sempre maggiore incremento dell’aviazione civile 
della quale si potranno sensibilmente avvantaggiare non solo le singole 
popolazioni, ma anche — e sopratutto — le masse europee in 
generale. 

Per quanto in Italia sia stata sentita la necessità della istituzione 
di linee aeree e per quanto uomini di fede e di credenza abbiano 
fatto presente le ragioni di ordine pclitico-economico-militare che ne 
dimostrano la necessità assoluta — per troppo tempro si è trascutato 
lo studio della costituzione delle linee stesse. 

E se ad un dato punto si volle iniziare l’esame di queste 
necessità, troppo lunghe sono state le pratiche 
nella soluzione di tutta la complessa organizzazione. 
Oggi pare si voglia imprimere un ritmo più celere 
a tutti I lavori. 

Molti progetti sono stat' 
presentati, molte le conven¬ 
zioni approvate, finalmente 
concluse, almeno sembra, tut¬ 
te le pratiche di ordine buro¬ 
cratico, che hanno ritardato 
ogni movimento. 

Ma ancora, il funziona¬ 
mento è lontano ! E noi vor¬ 
remmo che nell’epoca stabi¬ 
lita per I inizio non sorgessero 
difficoltà ed ostacoli che io 
rimandino sine die. 










LE GRANDI 


Le brillanti prove di De Pinedo - 


AFEBRM 

dell’Esperia - del Ti 


Mai in un mese — come nell’a<>'ost() di (|ucst’anno — 
si c- verificata una serie di cxploils notevoli elie hanno avuto 
'ed hanno tanta ripvrcnssione in tutto il momlo. 

Dalla ri])rvsa del raid di De Pinedo a ciuello del ('.irò 
delle ea])itali Muro]K‘e, dal rècord di distanza e di durata alle 
prove hrillanti ih'llhc psiieria » e del Ten. Succi, è un’attività 
densa di successi che ritenijirano la fede di coiloro che cre¬ 
dono nel divenire indiscutibile dell’aviazione come strumen¬ 
to di civiltà e smontano diffidenze e ])reconcctti dei sedentari 
e de.^li increduli che sino ad og-gi hanno guardato con scet- 
tieismo il rapido svilupjH) del mezzo nuovo. 


K (piegli italiani che nella lontana Oceania hanno potuto 
e jiotranno, nei meravigliosi nostri volatori, salutare la mae¬ 
stà della Patria lontana, che sempre ])iù s’afferma e s’impone 
al mondo per la sua rinascita meravigliosa, saranno ])iù fieri 
di essere figli di Roma e sentiranno nel loro cuore un infinito 
senso di devozione ed uno smisurato orgoglio. 

11 Coni.te De Pinedo — dopo la ta])])a Melbourne .Sidney 
— fu costretto, per l’irregolare funzionamento del motore a 
sostare ]icr la necessaria riparazione in t|uclla città ])iù del 
tem])o elle era stato jirevisto. — Vi indugiò anche jier jjoter 
salutare, con gesto molto significativo, le navi della marina 



Il Comandante De Pinedo all’arrivo a Melbourne 


La regolarità delle jirove conpiiute — e che vanno com- 
])iendosi — è la dimostrazione più evidente che una salda e 
onlinata jneparazione, la 'scelta dei mezzi adeguati alile ne¬ 
cessità, la mes.sa in valore di uomini capaci e fidenti, possono 
garcntire una rete di comunicazioni aeree cui si ])ossa guar¬ 
dare con serena fiducia. Un inpnilso maggiore da essa può 
derivare nelle relazioni di carattere commerciale ed economi¬ 
co fra pojioli separati da grande distanze. 

Noi si guarda con sincera ammirazione e con intimo 
com])iacimento la rijnesa regolare del raid da parte del Co¬ 
mandante De Pinedo e del suo fedele Campanelli. 

Tutta il’ansia e la trejiidazione delle nostre anime ardenti 
segue il volo delle ali italiane nelle zone ove, ])er la jirima 
volta, il tricolore fiammeggia e trionfa, fra le insidie degli 
elementi e le difficoltà della natura! 


americana in arrivo in quel jiorto. 

Da .Sidney si ])orta a Hrisbanc, anche là accolto da dimo¬ 
strazioni di sinq^atia e di cordialità veramente affettuose. 

Il raid, attraverso alle avverse condizioni atmosferiche, 
alla temperatura veramente torrida della regione, resa ancora 
più soffocante (hii venti impetuosi che ])ercuotono quelle 
coste, riprende la sua regolarità veramente ammirevole e 
successivamente Rock Ilamjiton, c Tonsville, salutano i due 
valorosi navigatori. — Da Tonsville bisogna ]mntare diret¬ 
tamente su Cook Town, ma De Pinedo non ignora che a Inni- 
sfail, la capitale laboriosa del Quecnsland, molti italiani, che 
rrqiinesentano i pionieri di tutto un incivilimento e un ino- 
gresso, vogliono salutare i fratelli cari che jiortano un lembo 
della Patria grande attraverso il mondo ammirato, e vi am¬ 
mara tra la commozione e il delirio di una folla raccoltasi sul 
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■ - I récords del Cap. Arrachart, di Drouhin e di Landry 


molo, come per un rito solenne e sublime! Chi dirà l’entusia¬ 
smo, la tenerezza delle manifestazioni rese a De Pinedo e a 
Campanelli in ([nella lontana terra? 

p)ssi ne ripartono con una luce ]uù viva negli (ìcchi, con 
un cuore fatto ])iii grande ! raggiungendo Port Kennedy, dove 
salutano l’ultima terra di Australia, transvolando un breve 
tratto di mare. De Pinedo [muta su Morauke, nella Nuova 
(uiinea, dove i monsoni gli rendono jienoso e difficoltoso il 
[iroseguimento. àia egli non vuol jiiegare davanti agli ele¬ 
menti, si s])inge su Dobo, c di là .senza soste, passando su 
una miriade di isolotti, scogli e su mare che mai videro 


km. 6950, nelle seguenti ta])[)e : 
òlclbourne .Sidney 

Kni. 

1000 

Sidney Rrisbane .... 

. . » 

800 

Brisbane Rock Mamjiton 

» 

boo 

Rock Ham])ton - Tonswille 

» 

700 

Tonswille - Innisfail 

. . )> 

300 

Innisfail - Port Kemualy 

. . » 

S50 

Port Kennedy - àlerauke 

. . » 

300 

ùlerauke - Dobo 

» 

900 

Amboina - Dobo 

. . » 

700 

-Aniboina - Menade 

. . )) 

700 



Il motorista Campanelli a Melbourne 


un’ala tesa verso una meta, eccolo ad Ainboina, dove le con¬ 
dizioni atmosferiche realmente terribili lo consigliano ad una 
sosta più lunga, jicr non correre il rischio di compromettere 
la riuscita dell’inqiresa. 

Da Port Kennedy è cominciata la parte [liù difficoltosa 
del raid, che tocca regioni (pianto mai inospitali ! 

De Pinedo ha lasciato la Nuova ('.uinea, dovrà sorpa.ssare 
le àlolucche e le Isole Lilqiiiinc, nelle quali il clima e le con¬ 
dizioni atmosferiche variano con rapidità impressionante ! 

Sorvolato tale zona, si può asserire che le maggiori av- 
versitò sono state vinte, che penetrato nelle actjue territoriali 
P.iapponesi, il raid, può svolgersi in condizioni mutate di 
ambiente c di temperatura, di atmosfera. 

Da Melbourne, inizio della seconda parte dei raid, sono 
stati fino a che .scriviamo [lercorsi per arrivare ad Amboina 


Per raggiungere Tokio bisognerà ancora [lercorrere circa 
(jocx) chilometri, e là avrà termine la seconda [larte del raid. 

L’apparecchio « .Savoia » ha dimostrato ancora una volta 
una resistenza eccezionale e delle doti uniche. Il motore che 
aveva dato (jualche noia al princi])i() ha marciato [loi regolar¬ 
mente. 

In noi non è solo la s[)eranza che il raid sia compiuto! 
Abbiamo in cuore la certezza che l’ala tricolore, dopo aver 
tracciata nel mondo una scìa luminosa di gloria, (hqio aver 
detto a tutto il mondo la ca])acità della nostra razza e la ])o- 
tenza. del nostro genio, tornerà sul bel cielo d’Italia e dirà 
all’augusta Roma che, in (igni luogo ove essa è [lassata, è 
stato gettato il germe della sua rinnovata volontà d’inqiero e 
di domini(i, verso cui si marcia col ritmo formidaliile del no¬ 
stro destino sicuro ed infallibile. 
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Un rifornimento delI’S. 16 Ter. 


Durante il mese altro avvenimento importante che carat¬ 
terizzato l’intensa attività aviatoria — è costituito dal raid 
compiuto dall’aeronave « Blsperia » sul percorso Roma-Tripoli 
e ritorno — con breve scalo nella capitale della Tripolitania. 

Il raid — preparato con ogni diligenza dal valoroso co¬ 
mandante dell’aeronave colonnello Valle, in collaborazione del 
magnifico ecpiipaggio — costituisce un record nazionale — e 
noi vivamente ci compiacciamo per i risultati ottenuti e per 
la riuscita — che non poteva non essere brillante. 

A fiordo dell’aeronave avevano j>reso posto vS. B. il gene¬ 
rale Bonzani, .Sottosegretario dell’aeronautica; l’on. Suardo, 
Sottosegretario alla Presidenza; l’on. Brandi, .Sottosegretario 
agli Bsteri; l’on. Cantalupo, .Sottosegretario alle Colonie e il 
comm. Freddi del « Popolo d’Italia ». 

Partita dall’aeroscalo di Ciampino alle ore 20 di lunedì 
3 agosto l’aeronave punta direttamente su Anzio nella glo¬ 
ria di ~un meraviglioso tramonto. Di lì — attraversando il 
Tirreno placido e tranquillo sotto l’imperio della luna che 
vela il luccichio delle stelle naufraganti in una purezza di 
cielo limpido e mi.sterioso — si porta su Trapani — che s’in¬ 
travede in lontananza per una costellazione di luci presso una 
cosLa montuosa. 

Taglia l’estremo punto della Sicilia tutta piena di pro¬ 
fumi e di aromi; a'mezzanotte avvista Pantelleria e attraversa 
I.amjxHlusa — juccola isola in un mare grande — per con¬ 
trollare la velocità di rotta. 

Si lascia dietro l’isola che si vela l^er la lontananza e 
svompare come avvolta da vapori e mentre l’aurora imfiianca 
l’orizzonte .scoutinato e inghiotte la luce della luna, il sole 
sorge maestoso da oriente — dando al mare e al cielo una 
sinfonia di colori che cangiano mentre esso s’alza per dire 
tutta la maestà del suo dominio. 

Leggeri fiocchi di fiamfiagia vagano '})er l’azzurro — e 
finalmente laggiù s’incomincia a delineare — dapprima va¬ 
gamente — poi sempre con maggiori particolari — la costa 
d’.'\frica verso cui sono tesi gli sforzi del governo per farne 
uno sbocco alle nostre .sempre più cre.scenti necessità. 

In una superba mattinata, ecco l’aeronave librarsi solen¬ 
ne nel cielo di Tripoli ! Mille e mille volti .sono levati in alto 
con sguardo teso e meravigliato! 

.A .1 campo tlella Mellaha; dopo una manovra agile, di 
squisita fattura, l’aeronave scende. I-C all’equipaggio, al 
gen. Bonzani, ai membri del governo, vengono volte manife¬ 


stazioni di giubilo e di smipatia — da parte del go¬ 
vernatore gen. De Bono — del comandante delle 
Truppe Metropolitane gen. àlalladra — del coman¬ 
dante l’aviazione della Trijxditania ten. col. .Stanzani 

— da tutte le autorità civili e militari e di una 
grande folla convenuti ad assistere all’insolito spet¬ 
tacolo. 

Dopo un rinlresco servito con signorilità, cor¬ 
dialità e fraternità — e una rivista al campo, e alla 
città in cui si avverte tutta la intelligente opera com¬ 
piuta dal conte Volpi — l’aeronave alle ore 10,30 
riparte fra salve di applausi e strette di mano e 
auguri. 

Comiiiuto un largo giro sulla città che va tra¬ 
sformandosi — l’aeronave sorvola Bargaresch e Zua- 
ta — riattraversa il Mediterraneo nostro, sujierbo 
di colori e ricco di storia, e veloce, maesto.sa, sicura 

— si porta su Malta, cui va il pensiero con profonda 
tristezz.a. I.ascia a destra la Valletta Bozo e dopo 

,ancora mare. Al largo di .Sciacca, quando si delinca la costa 
siciliana, viene lanciato un messaggio; l’equi]>aggio e i ])as- 
seggeri s’irrigidiscono sull’attenti jxr salutare le vittime del 
« Dismude » in quelle acque naufragio. 

Beco ancora il Tirreno. Imbrunisce e la luna riafferma 
la .sua volontà di hice nella notte pura e calma — e final¬ 
mente di lontano ecco nettamente distinguersi il faro di 
Ciampino volto verso la rotta della n^ave come un richiamo 
vigile ed amoroso. 

Laggiù Roma palpita di mille luci ! 

I/’aeronave è sul campo e alle ore 23 precise, dopo una 
manovra precisa e sicura, si posa davanti al suo nido, mentre 
il rombo dei motori cessa e la folla di soldati e ufficiali grida 
il suo giubilo per lo s])lendido raid. 

11 conte Volpi — accorso iil canqx) — \’a incontro ai 
membri del Boverno per sentire le impressioni sulla colo¬ 
nia ed è contento per quanto gli si dice. 

!/« B'-speria », spinta da cento braccia, rientra nel suo han¬ 
gar. Ha compiuto 2400 Km. in 24 ore e pare ne sia .S(xldi- 
sfatta, che tutto ha funzionato regolarmente. 

I passeggeri si scambiano le im])ressioin e tutti sono 
dominati dal fascino del viaggio compiuto, che rap])re.senta 
una prova lusinghiera degna di sincera approvazione. 

-Attendiamo che prove più ardue siano compiute per il 
buon nome dell’aeronautica nazionale. 


Tripoli visto da bordo dell’ « Esperia ». 
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A'ilro av\ciiiinei)to iiii]H)rtanU' del mese in fattt) di mid, 
è costituito dalla ])rova maji,-nitìca comi)iuta dal Ten. Succi 
della valorosa .Squadriglia di Bologna. 

Il raid, prc])arato con cura incticolo.sa c condotto a ter- 
iiiine con rara perizia ed abilità, è la dimostrazione pacifica 
che con apparecx:lii buoni e con piloti convenientemente al¬ 
lenati e in possesso di cognizioni tecniche — coll'ansilio di 
un personale specializzato intelligente — è possibile la jme- 
parazione verso i récords di distanza senza scalo e di du¬ 
rata che sono a|)])annaggi ancora di nazioni amiche. 

iLa prova del Ten. .Succi è degna di encomio e di ap])ro- 
vazionc. Le vecchie ali non smentiscono il loro ])a.s,sato c pas¬ 
sano con evidente disinvoltura di afi'crmazione in affermazione. 

.àncora una volta l’apparecchio Ansaldo c il motore 
Fiat B 12 bis sono stati ilei fedeli alleati nella rin.scita del 


di nuovo valicato gli Appennini, iti una atmosfera calda e 
movimentata atterrava a (Irottaglie alle ore ir,io impiegaiuU> 
2,30’ per 320 Km. di percorso. 

r)o]X> buon riposo, ed e.s.sersi rifocillato, il Ten. Succi 
iniziava la tappa più lunga e più difficolto.sa del raid, jier la 
temjreratura elevata, per T’atmosfera agitata e per l’ora cani¬ 
colare. Partito alle ore 12,30, seguendo in litorale pugliese, 
tagliato il tavoliere infocato, costeggiato l’Adriatico da Ter¬ 
moli in su, atterrava alle ore 16,10 a Loreto, percorrendo i 
540 Km. del percorso esattamente in 3,40’ di volo estenuante. 

Finalmente alle ore 17 si muoveva da Loreto e ritornava 
a Bologna al campo di jiarten/u atterraiulovi alle 18,41)’ 
fra l’entusiasmo dei colleghi e camerati, che tutto il giorno 
avevano con ansia atteso il ritorno del valoroso ufficiale. Le 
condizioni atmosferiche durante il jiercorso sono state in ge¬ 



li Tenente Succi e il motorista Ferrazzoni al ritorno dal Raid 


raid e umi j)arola di lode vada anche al motorista Ferraz/uni, 
che dopo aver rijìassato il motore in squadriglia ne ha con¬ 
trollato il funzionamento al termine e all’inizio di ogni tappa. 

All’apparecchio era stato applicato un .serbatoio supple¬ 
mentare capace di contenere oltre 100 litri di benzina e un 
(|uantitativo di olio in proporzione — che ha assicurato una 
indi})endenza di volo di circa 5 ore — senza per questo com¬ 
promettere l’equilibrio dell’ap])arecchio e influire sul c,om- 
pleto as.setto di guerni. 

Il raid compiuto ha richiesto un volo complessivo della 
durata di ore 11,30-con un totale di 1620 Knn. effettivamente 
percorsi alla media oraria di circa 149 chilometri. Dati lusin¬ 
ghieri che meritano di es.sere notati con soddisfazione perchè 
.servano anche d’fncitamento per l’avvenire. 

Il Ten. Succi è ])artito alle 4,20 da Bologna, e dopo aver 
.sorvolato l’Ap])ennino, i cui fondi valle erano densi di bruma 
e iieBbia, lasciato alla destra F'irenze, alle ore 6,35 atterrava 
felicemente a Roma dopo 330 Km. compiuti in 2,15”. Ripar¬ 
tiva alle ore 6,43 alla volta di Napoli, dove giungeva alle ore 
8,10, imjiicgando ore 1,25 a conqiiere i 210 chilometri di per¬ 
corso. 

Alle 8,40 moveva alla volta di flrottaglie, e dopo aver 


nere favorevoli. La visibilità è stata ottima in certi per¬ 
corsi, velata di foschia in alcuni altri, sirecialmentc nel pri¬ 
mo tratto Bologna-Roma e F'oggia-Loreto. 

Il pilota ha dovuto richiamare tutte le sue cognizioni di 
vecchio navigante per non vedere compromesso il risultato 
del raid daÙ’alta temperatura che raggiungeva l’acqua dei 
radiatori per effetto deirinten.so calore. Ha dovuto navigare 
a una quota media di 1500 metri, ed ha sorvolato gli Appen¬ 
nini tosco-emiliani e campano-pugliesi ad un’altezza di circa 
2500 metri, dove per altro la temperatura media dell’acqua 
s’è mantenuta tra gli 80 e 85 gradi. 

Il raid compiuto costituLsce una ragione di legittimo or¬ 
goglio per il Ten. vSucci, il quale ha avuto, in ogni luogo 
in cui ha atterrato, accoglienze calorose e cordiali. 

L’apparecchio sempre docile alla guida del pilota, s’c 
comporteto magnificamente ed il motore Fiat A 12 bis, col 
suo funzionamento ritmico, regdlare, continuo, non ha dato 
nessuna noia o preoccupazione lungo il complesso percorso 
ed in condizioni climateriche disparate. 

Dalle colonne dell’ « Ala » giiinga al Ten. Succi il nostro 
plauso e l’incitamento a perseverare nella via delle grandi 
affermazioni. 
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L’AÌA D’ÌTALìA 



L’apparecchio 
all’arrivo a Le Bourget 


11 Capitano Arrachart 
e ring. Carol 


11 capitano Arracliart, a 
sua volta, a bordo di un a])- 
parecchio Potcz, avente co¬ 
inè com])ap;no di viag'gio l’inj;'. 

Caro], ha coiniiiuto il j^iro delle ca- 
])itali Europee in un volo superbo 
di rcj^olarità, di precisione. Nonostante le avverse condi- 
/.ioni atmosferiche che hanno non lievemente ostacolato la 
marcia, il capitano Arrachart ha mantenuta la media presta¬ 
bilita di circa 2oy km. orari, ed è partito e giunto in ogni 
ta])])a, con ])recisionc cronometrica che danno al raid tutta 
una particolare significazione. 

La notte, la ])ioggia, la nebbia .sono stati vinti dalla mae¬ 
stria del ])ilota ed il velivolo ed il motore hanno risposto ap¬ 
pieno alla fiducia in essi riposta. 

IMentre il temjiorale si avvicinava e larghe goccie comin- 
viavano a cadere, alle ore 4,45 del giorno io agosto salutato 
affettuosamente dal costruttore, autorità, amici, giornalisfi, 
spiccava il \'olo verso Costantinopoli. Alle ore 11,45 atterrava 
a Helgrado da cui, dopo una sosta di due ore per riforni¬ 
menti, muoveva alla volta della Perla del Posforo, atterraii- 
<lovi alle ore 11, totalizzando su un percorso di 2300 Sm. un 
tempo di ore 14,15. 

Tanto Arrachart che l’ing. Carol, riposarono jiochissime 
ore, sì che l’indomani alle ore 3,10 lasciavano Costantino])oli 
per giungere a Bucarest alle ore 5, trattenuti colà 3 ore per 


])resentare 1’a])])arecchio al¬ 
le autorità rumene che ne 
avevano es])rcsso il deside¬ 
rio. Alle S si dirigevano verso .Mo¬ 
sca, ove atterravano alle sei di se¬ 
ra, ricevuti con grande entusiasmo 
dal Capo di .Stato àlaggiorc dell’aviazione russa e dalla « .So¬ 
cietà degli amici della flotta aerea di àiosca ». 

Questa taippa è stata ])articolarmcnte dura per la pioggia 
e la nebbia che hanno resa la navigazione vlifficilc. 

.MPalba prendevano ])oi il via da .Mosca e dopo breve 
sosta a Varsavia, puntavano su CojKmaghen da cui il capitano 
.■\rrachart telegrafava all’erodromo di Le Bourget di tener 
accesi fari lungo la rotta, ])oichc contava di essere di ritorno 
a Parigi per le 21,30 di sera. 

Infatti, con una puntualità da fare invidia alle ferrovie, 
.\rarchart atterrava all’autodromo Parigino alle ore 21,27 ac¬ 
colto col com]ìagno ing. Carol, da una dimostrazione caloro¬ 
sissima da (pianti erano convenuti ]icr rendere i dovuti 0- 
maggi. 

In tre giorni e volando effettivamente per 41 ore e 27’ i 
due aviatori hanno jiercorso circa 7450 chilometri toccando 
j)rogre.ssi\'amcntc Ifelgrado, Costantino]K)li, Bukarcst, .Mosca, 
Varsavia, Copenaghen, Parigi. 

.‘Ml’arrivo non erano eccessivamente (d'fatica'ti dal lungo 
volo c si mostravano lusingati jier le acccrglieiize festose (h 
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cui erano stati oj^getto nei cani]n di atterraggio prestabiliti. 
A Belgrado si recarono a rendere loro omaggio con le altre 
autorità, il rap])rescntante del Capo del (ìoverno, mentre a 
Co])enaglien ebbero la lieta sorpresa di essere salutati dal 
])rineii)e ereditario della Danimarca. 

La pcrfonnaiicc compiuta dal ca]ntano Arraehart che ha 
volato ad una media di 14 ore giornaliere è degna di esalta¬ 
zione c consideriamo (piesta prova e rpiella compiuta da 
Dronhin c l.andrv per la conquista dei rccorcìs di distanza e 
di durata come due successi clamorosi dell’aviazione rrancese. 
K segnaliamo aH’attenzione dei comjietenti la magnifica con¬ 
dotta degli a]>])arecchi e motori adottati e la resistenza dei 
piloti che hanno tali successi conseguiti. L’entusiasmo che 
hanno originato è giustificatissimo c noi pure })landiamo ad 
essi dalle colonne della nostra rivista aus])icando a maggiori 
trionfi. 

* * * 

Per eomi^rendcre tutto il valore dell’ultima pcrforntaìicc 
compiuta dai due valorosi ])iloti francesi Dronhin e Landry, 
riandiamo ai tem])i prima dell’aviazione quando questa cer¬ 


ali americani iu)n si dichiararono vinti e sei mesi (U)po 
con i luogotenenti Kelly e INIac Ready ottenero ore 36.4'34”. 
Questa prova s]>ronò i francesi a nuove battaglie e nei giorni 
16 e 17 luglio 1924 Cou])ct e Dronhin su4)erarono il record 
])i'eccdcnte volando ininterrottamente per un tempo di ore 
37,59’dc>” •' 

Il record di distanza ha legato a sè una serie di i)ro\c 
interessantissime e di nomi ormai celebri negli annali dell’a- 
\iaziontc. 

Il ju'imo record venne stabilito da Santos Dumont con 220 
metri. Do])o di lui si succe.ssero in ordine di tem])o ; II. Par- 
man, Delagrangc, Wright, Paulhaii, Lathan, Labouclure. Dli- 
slager, Tabouteau, Legagneux, Foruny, (lobé e Segnin il cpia- 
le il 13 ottobre 1913 ])ercorse 1021 km. c 200 metri. 

A Villesauvage il 3-4 maggio 1924 Bossoutrot e Bernard 
miglioravano ì’expìoit jirecedente con km. 1915 e 200 metri, 
ma gli americani Kelly e Mar Ready, sbalordirono il lO e 17 
a])rile 1923 con km. 4050 senza atterrare mai ! 

Pareva ormai che questa ]n'ova, superando del dop])io la 
])reccdcnte, fosse inattaccabile, o che sarebbe stato oltremodo 
difficile jmterla avvicinare. 



cava, attraverso al valore e alla tenacia di entusiasti e di ap¬ 
passionati, l’affermazione i)iù ]>otente nel mondo intero. 

P'in dai ])rimi albori del nuovo mezzo aereo, ei si attaccò 
fieramente ai récords per legare il nome della macchina e di 
un nomo alla storia, e la gara fra i piloti delle diverse nazio¬ 
nalità è stata seni])re emozionante, jrer motivi di orgoglio di 
ra zza comi] )re n si bi 1 i s s i mo. 

Per la ])rima volta il rècord di durata venne stabilito il 12 
novembre 1906 con 21” e 15 alle Bagatclle da Santos Du- 
inont, segnìto 4)0! da Henry Farman che lo migliorò per tre 
volte consecutive, e superato a sua volta nel 190S da Dela- 
grange che nel campo di Issy le àloulincaiix ottenne il tempo 
di 29’ 33” 3'5. 

La lotta nel 1908 e 1909 ebbe una f se emozionante j)er i 
tentativi fatti da Farman e da Wilbourg Wright, in cui il 
])rimo ebbe la meglio a Mourmelon, rimanendo in volo per 
ore 4 e 17’ 33” 23. Quali risultati nello spazio di 3 anni! 

Nel 1910 Tabouteau compì una ])rova degna di conside¬ 
razione, ma ancora una volta F'annan s’im])ose al lotto di 
tutti gli as])iranti, segnando un tcm])o di otto ore. 

Xel 1912 si ebbe una bella pcrfoniiaiicc da })artc di F'ourny 
che segnò ore.13.17’37 iD, mentre il tedesco Landmann, })oco 
prima dello sco]i])io della guerra, jiortò il rccOrd alla bella ci¬ 
fra di ore 2i.48’43”. 

Xaturalmcnte durante la guerra ci fu un’interruzione, ma 
cessate le ostilità, do4)o un successo transitorio di Bernard, 
gli americani vShirson c Bertrand il 29 e 30 dicembre 1921 
fecero salire il record ad ore 26.i8’23”. 

1 francesi senza fra])i)orre indugi, do])o intensa juxquira- 
zione poterono stra]i])are agli americani l’ambito alloro c 
Dronhin e Bossoutrot il 15 e il ló ottobre restarono in aria 
ore 34.I9’7”. 


Ma in Francia, due ]nloti che sono veterani per i tenta¬ 
tivi di durata e di distanza, silenziosamente, tenacemente 
organizzavano e ])redisponevano jicr la ])rova che realmente 
costituisce un trionfo. 

Rimandato parecchie volte ])cr le avverse condizioni at¬ 
mosferiche di (juesto estate cai)riccioso, il 7 d’agosto final¬ 
mente i piloti Drouhin e Landiy, decisero di iniziare il ten¬ 
tativo. 

11 ])ercorso scelto e sajuentcmente ]U'e])arato fu il circuito 
Chartres-Toussos le Xoble-Ftam])es-Chartres dallo svi- 
!u]ì])0 (li 100 km. e che doveva essere consunto per 30 volte. 

Su un Coliatìi-]<'arìì}(rii, munito di motore Farman hoo 
IL P.,con a bordo un carico di kg. 4200 di benzina c 200 di 
olio {quantitati\o sufficiente per un \-olo della durata di ol¬ 
tre 43 ore) agli ordini del cronometrista ufficiale ('diilio Dn- 
bois, vecchio ])ioniere dello sijairt in Francia, alle ore 3,30’ 
c II iniziarono il volo in condizioni atmosferiche ottime. 

I ])iloti comjiirono il 1" giro del circuito in ore 0,37’ alla 
media oraria di km. 109 e tale media venne mantenuta du¬ 
rante tutta la durata del volo. 

L’ai>])arecchio, con regolarità cronometrica, riajipariva ai 
])assaggi succexlentisi .senza che il motore tradisse la volontà 
dei ])iloti tesi nello sforzo. 

II timore di interrom])ere la ])rova 4)rima che il record 
fosse battuto, tenne in sos])cso i jiresenti ])er tutto il giorno e 
])arte del giorno ajijiresso, ma ((uando il 41" circuito venne 
compiuto, la gioia era in tutti i cuori e il sorriso in tutti i 
\olti. 

Domenica mattina finalmente alle ore 2,42’,io i jiiloti 
stanchi, ma raggianti j)cr il grande successo, atterravano fra 
il plauso generale ilopo ore 45,ii’,39” di volo ininterrotto e 
dopo aver jiercorso in tale tenijio mia distanza di 4400 km. ! 
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SOCIETY’ ANONIMA GABARDINI PER L’INCREMENTO DELL’AVIAZIONE 


La più grande Scuola d^/lviazione mondiale 
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Reroplani ''G/ìB/lRDINI,, costruiti in acciaio 


200 Apparecchi efficienti - 1500 Piloti militari brevettati 

durante la guerra 


REPARTO COSTRUZIONE MOTORI 




MOTORE GABARDINI G. 3 

POTENZH 50 - 60 HP. - ClLlNDRnTfl cmc. 3225 - GIRI 2.600 - PESO Kg. 65 
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Al CANTIERI ANSALDO 
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Il campo Ansaldo ha avuto durante il mese la visita 
di S. E. Bonzam, sottosegretario all’Aeronautica e di S. E. 
i! generale Riccio, i quali hanno voluto rendersi conto dello 
sviluppo sempre più crescente dei cantieri e hanno assistito 
alle prove fatte con il caccia Devoitin, di costruzione An¬ 
saldo, intieramente metallico. 

Ogni reparto delle officine venne visitato con cura e i 
due maggiori esponenti della nostra aviazione ne hanno ri¬ 
portato un’impressione lusinghiera che va tutto ad onore 
dei dirigenti, i quali hanno saputo tenere in vita, in¬ 
grandire ed allestire sempre nuovi mezzi che consen¬ 
tono la costruzione dei tipi di apparecchi, per i quali 
non VI era nessuna preparazione. 

E’ ben noto come l’attrezzatura degli stabilimenti 
Ansaldo comprendesse quanto di più moderno si po¬ 
tesse desiderare per la costruzione in serie di apparecchi 
in legno e tela. Non era facile quindi in poco tempo 
far subire a parte dei cantieri una rapida trasformazione 
di tutti gli impianti, 1 acquisto e la sistemazione di tutto 
il complesso macchinano per la produzione intensa di 
quanto riguarda la costruzione metallica degli appa¬ 
recchi. 

Ma l’Ansaldo, che può contare su un complesso di 
organi direttivi che hanno visione chiara, aperta, im¬ 
mediata dei bisogni e delle necessità, quando in Italia fu 
sentita la urgenza di predisporre i mezzi per una ra¬ 
pida e perfetta organizzazione occorrenti per poter co¬ 
struire I Devoitin, m brevissimo tempo superò ostacoli 
di ogni genere e difficoltà di ogni sorta. 

L Ing. Brezzi, questo lavoratore tenace e geniale, 
fece un ampia relazione sullo svolgimento progressivo 
nella costruzione dei monoplani metallici che andranno 
presto a rafforzare le squadriglie da caccia, alcune 
delle quali ancora svolgono la loro attività intensa sui 
residuati Spad 13 l’anno scorso rimessi in efficienza. ; 

L aeronautica Ansaldo, sebbene all inizio di que¬ 
sta nuova forma di costruzione, pur non avendo tutti 
gli operai addestrati a questo diverso genere di lavori, 
ha conseguito dei risultati mirabili, poiché i Devoi- 
tin costruiti, conservando i caratteri di solidità e stabilità 
dei confratelli di costruzione francese, per alcune lievi mo¬ 
difiche e variazioni, hanno guadagnato in velocità e 
salita. 

Tanto F errami che il buon Lovadina, reduce dalla 
Turchia, dove ha fatto della buona propaganda italiana e 
dove 1 Ansaldo avrà certamente voce alta sul mercato dei 
valori tecnici aviatori, davanti alle autorità e ai dirigenti i 
cantieri, si sono sbizzarriti nel presentare il caccia metallico 
con padronanza che è loro molto famigliare e con eleganza. 


L apparecchio, sotto la guida sapiente dei due piloti, 
ha persuaso, e tanto S. E. Bonzani che S. E. Riccio hanno 
manifestato tutto il loro compiacimento. 

L’Ansaldo è la prima casa italiana che abbia intra¬ 
preso l’allestimento completo e grandioso di tutti i mezzi 
che sono richiesti da una costruzione che ha tanta diversità 
da quella per la quale le maestranze erano allenate e spe¬ 
cializzate. 




sinistra: Avv. Zano - Comm. Donati - Avv. Volpi - Doti. Luotto - Pilota Lovadina • Int 

ln(t. Nardi - InR. Pizzini 


Considerando il breve periodo impiegato per questa 
opera di trasformazione e di mutamento, sotto la direzione 
di menti aperte e quadrate, tenendo presente la rapidità di 
adattamento degli operai alle nuove e moderne costruzioni 
addette, che sempre più vasta diffusione dovranno avere, 
in quanto le macchine alate si orientano verso l’esclusione 
delle costruzioni in legno e tela, ci vien fatto di guardare 
con serena fiducia neH’avvemre per il quale l’aeronautica 
A nsaldo si prepara con intelligenza operosa e che serberà ad 
essa sempre più ampi successi. 


8*« • S. E. Picelo - 


A destra; S. E. Bonzani e 1’In*. Giuseppe Brezzi dell’Ansaldo 






Il Doli. Luofto - S. E. Bonzani e Pina. Brezzi ammirano un volo dimostrativo di Arturo Ferrarin 
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LA MOSTRA AREONAUTICA DI NAPOLI 



La necessità di assicurare alla Patria potenti e moderni mezzi 
I aerei di difesa ed il bisogno di dare incremento alle molteplici atti¬ 
vità aeronautiche civili, inducono quanti sentono il culto della Patria 
e la passione del volo a cooperare allo sviluppo della coscienza 
aeronautica nel Paese. 

Alla patriottica azione di propaganda che in Italia da alcuni 
anni si svolge attivamente, contribuisce validamente, come lo dimostra 
la recente Mostra di Napoli, anche ritalia Meridionale. 

La Mostra inaugurata il 16 agosto u. s. dalle LL. EE. Belluzzo, 
Fedele, Ciurlati e Di Scalea, ha avuto l’alto scopo di mettere il 
pubblico meridionale a contatto di quanto si è operato, si opera e si 
dovrà operare per lo sviluppo dell’aeronautica italiana, rendendolo 
perciò edotto di tutti i complessi problemi che riguardano la tecnica 
costruttiva dei 
dirigibili, dei 
velivoli e dei 
notori, la navi, 
gazicne aerea 
e tutti i servizi 
che dal l’aero¬ 
nautica costi¬ 
tuiscono parte 
integrante. 

Alla Mostra 
di Napoli ha 
partecipato sc- 
p r a t u t t o il 
Gommi-idariaito 
di Aeronautica 
con interessanti 
fotogr a fi e e 
modelli d e i 
principali tipi 
di aeromobili 
della nostra R 
Aeronautica. 

Il Commissa¬ 
riato stesso ha 
altresì inviato 
un grande mo¬ 
dello del tun¬ 
nel aerodina 
inico deir Isti¬ 
tuto Sperimen¬ 
tale di Roma. 

Questo tunnel 

la cui icstruzone fu ideata dal Colonnello Crocco, ha le seguenti 
caratteristiche ; 

Diametro sezione ristretta m 2. ' Velocità m s. 50 

Lunghezza camera d’esplorazione m. 3. ■ Potenza HP. 120. 

Molto pubblico ha osservato attentamente il modello del tunnel, 
chiedendo spiegazioni ai competenti presenti; ciò evidentemente prova 
che anche i profani cominciano a considerare l aviazicne sotto un 
aspetto meno superficiale di quello da cui è stata finora considerata ; 
l’esame dettagliato dei modelli dei velivoli, costruiti con esatta per¬ 
fezione di dettagli, e del tunnel aerodinamico ha dato così ai visi¬ 
tatori la concezione esatta dei metodi scientifici sui quali oggi si basa 
la costruzione degli apparecchi, un tempo fondata quasi esclusiva¬ 
mente su d’un grossolano empirismo. 

1 modelli (sposti dal Commissariato dell’Aeronautica, sono dei 
seguenti aeromobili. 

Largo è stato poi il concorso delle vane associazioni aeronautiche. 

La Lega italiana. Aeronautica, che da qualche tempo svolge 
un intensa opera di propaganda aviatoria, ha esposto un grande grafico 
del raid del Comandante Franz de Pinedo e del motorista Campanelli. 


Il salone della 


Un riuscitissimo disegno dell’apparecchio u S. 16 ter n ha mostralo 
poi al pubblico il « Gennariello » con il quale il Com. De Pinedo 
effettua il meraviglioso raid. 

L’Associazione Italiana di Aerotecnica ha esposto un grande 
tracciato delle linee aeree internazionali, in cui non figurano ancora 
quelle italiane. 

Un altro grafico, esposto dall Ufficio Traffico del Commissariato 
dell’Aeronautica indica però che vane linee aeree m Italia sono state 
già progettate fra cui la <' Brindisi-Atene-CostantinopoTi, di prossima 
apertura al pubblico. 

L A. 1. D. A., la benemerita Associazione che si propone l’in¬ 
cremento degli studi aerotecnici in Italia, ha inoltre fornito al pubblico 
le prove delle sue attività, esponendo la collezion legata in azzurro, 

dei SUOI (( At¬ 
ti » che costi¬ 
tuiscono un’in¬ 
teressante rac¬ 
colta di studi 
aeronautici, ed 
alcune copiie 
del volume di 
recente pubbli¬ 
cazione (( I il 
Velivolo», che 
costituisce I 1 
primo dei qua¬ 
derni aeronau¬ 
tici scritto per 
iniziativa e sot¬ 
to gli auspici 
della sezione 
di Napoli della 
Asscciazi o II ' 
stessa. 

Anche 1 As¬ 
sociazione Gio¬ 
va ni le Aero¬ 
nautica ha vo¬ 
luto compiere 
opera di pro¬ 
pagandi fra 1 
giovani visita¬ 
tori, esponendo 
una larga sene 

mostra (lato sud) fotografie ri- 

producenti 1 e 

visite fatte quest anno dai suoi soci, al corso motoristi e montatori 
della R. Scuola a L. Bernini » all’aeroporto di Capodichino, alFidro- 
scalo dei Granili ed agli stabilimenti aeronautici napoletani. 

Alla mostra dell’Associazione Giovanile Aeronautica seguono 
quelle dell’Acro Club d Italia e dell’Aereo Club di Napoli, i quali 
hanno esposto modelli di apparecchi, fotografie, pubblicazioni e di¬ 
plomi vari. 

Ed accanto alla documentazione delle attività aeronautiche asso¬ 
ciative non manca quella delle iniziative industriali. 

La Società " Aero-Espresso » Italana ha inviato alla Mostra un 
interessante grafico illustrativo della linea tnsettimanale « Brindisi-Atene- 
Costaniinopoli i , nonché tutto il materiale riflettente l’esercizio della 
linea stessa; apparecchi, orari, ecc... 

L’Ing. G. B. Antonelli di Genova ha poi esposto il suo pro¬ 
getto per l’idroscalo di Genova. 

La società Idrcvclanti Alta Italia, la ditta di Seste Calende di 
fama ormai mondiale, ha esposto una bella sene di fotografie e impor¬ 
tanti mcdelli dell’apparecchio « S. 55 » destinato al traffico aereo sulla 
prima linea italiana succitata. 
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Il salone della mostra (Iato nord) 

Dei mcdelli inviaii dalla S. 1. A. 1., quello a scafo sezionato 
ha richiamato la maggicre atienzicne del ubblicc, il quale clire a rea- 
dersi cento delle ccmcdilà con cui si viaggia nei moderni velivoli da 
traffico, ha potuto osservare tutte le disposizioni inerenti ai vari compar¬ 
timenti dello scafo destinati al trasporto delle merci e della posta. 

Ancrc la Soc. Caproni, la rincmata ditta che durante la guerra ha 
fornito alla nostra aeronautica i rrrr.di apparecchi da bombardamento, 
è stata presente alla Mostra, c- 
s lenendo molte fotografie ed in¬ 
teressanti modelli di apparecchi. 

L’k Airone » ha inviato im¬ 
portanti fotografie riflettenti l’at¬ 
tività aercnauiica della sua scuo¬ 
la di pilotaggio di Ponte S. 

Pietro. 

Delle ditte napoletane, il Re¬ 
parto Aviazione delle Officine 
Ferroviarie Meridionali ha espo. 
sto, ocmpdetamenfe stelato in 
mode da mostrare al pubblico, 
i vari dettagli costruttivi delle 
all, della fusoliera e delle altre 
parti, il primo apparecchio C. 

R. I, costruito dal reparto stes¬ 
so per ordinazione delle R. Ae¬ 
ronautica. 

L’industria locale ha dimo¬ 
strato così di essere già in ccn- 
di/ioni di poter rispondere alla 
fiducia che su di essa ripone il 
nostro Commissariato per l'Ae¬ 
re nautica. 

Ncn manca poi la Mostra dei 
mcicri, premessa dalla R. Scucia 
Industriale " L. Bernini », la 
quale in relazione ai corsi di 
specializzazione per motoristi e 
montatori d’aeronautica ha pre¬ 


sentato un importante gruppo di 
motori d’aviazione, accuratamen¬ 
te sezionati ed accessibili in c- 
gni particolare, tutti contempora¬ 
neamente in moto a. velocità 
ridotta, m modo che il pubblico 
ne ha potuto seguire tutte le fasi 
di funzionamento, osservando la 
successione dell accensione nei 
vari cilindri, lo scopo dei singoli 
organi, il raffreddamento ed ogni 
altro accessorio. 

Un appesito quadro genial¬ 
mente ideato ha mostrato inol¬ 
tre, in maniera molto evidente, 
il succedersi delle accensioni. 

A queste principali attività 
se ne debbono aggiungere altre 
mincri, rappresentate da modelli, 
fotografie ed altro materiale e- 
spcstc da altre ditte e privati. 

L’cEditcriale Italiana Aereau 
anche quest’anno ha partecipato 
aila Mostra, con 1 esposizione 
delle sue pubblicazioni : " La 

Gazzetta dell’Aviazione e 1 "A- 
la d’Italia», nonché con la distri¬ 
buzione gratuita d un numero 
speciale cmaggio pubblicato per 
loccasicne. 

La grande affluenza di pubblico alla Mostra, durante tutto il 
periodo irt cui è stata aperta, è prova evidente dell’interesse che anche i 
profani ccmmciaao a mostrare in Italia per la realizzazione di un grande 
sviluppo aeronautico; lo scopo di quanti vollero la Mostra è stato perciò 
pienamente raggiunto: quello di conquistare l anima popolare al gran¬ 
dioso problema aercnaulico, che è insieme politico ed economico e che 
attende ancora la sua soluzione rapida ed esauriente. B. 




L’ Editoriale Italiana Aerea alla mostra 




















IL CANTIERE DELLA S. A. I. 
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Da sinistra: (in altoi Giorgio Lourier - Ing. Braccini - Avv. Cav. Mucchi - Grand’Uff. Prampolini, Amm. Delegato - Sig. Schmid - Comm. Parmegiani 
Ing. Pedace - Cav. Guido Mattioli. — In basso ; Uno dei grandi hangar per gli apparecchi di linea - II grande scivolo di ovest 


Il grande Idroscalo di Passignano sul Trasimeno, da 
poco più di un anno, è sorto a novella vita per opera della 
Società Aeronautica Italiana che con tenacia e poderosità 
di mezzi ne ha fatto un centro aereo di primissima impor¬ 
tanza. 

La scuola di idroaviazione è ora in pieno funzionamento 
ed un numeroso gruppo di allievi militari, quasi tutti ufficiali, 
stanno compiendo il corso di pilotaggio. Maestri del loro ar¬ 
dimento sono 1 vecchi istruttori, valorosi piloti di guerra. 
Mano Stoppani, Achille Rossi, Paolo Savarese, Mano 
Gualtieri, Gennaro Pistone, Mattia Macciò. 

Gli apparecchi impiegati per la scuola sono: F B A per 
il flottaggio e per le prime ore di doppio comando, M 18 ed 
M 9 con V 4 b per le ore seguenti fino al conseguimento del 
primo brevetto, M7 ter bicomando o monoposto per il pe¬ 
riodo della caccia ed acrobazie. 

La S. A. I. dispone di un grande numero di apparec¬ 
chi per la scuola. 


Attualmente sono destinati in linea 14 F B A, 18 M 9, 
10 M 7 ter, 3 M 18, ma più di altrettanti apparecchi sono 
in attesa di essere allestiti. 

Le Officine di riparazione sono suddivise in tre grandi 
branche : quella addetta alla riparazione e manutenzione del 
materiale destinato alla scuola che comprende vari hàngars e 
capannoni con tutti i necessari e moderni impianti e con 
una perfetta organizzazione di personale e di maestranze; 
quella addetta alle riparazioni di apparecchi ed idrovolanti 
per conto del R. Commissariato che la S. A. I. ripara su 
larga scala, dotata di tutti i mezzi e di tutti i macchinari di 
CUI una grande officina deve disporre. 

Al momento attuale è in corso la riparazione di un forte 
numero di M 18 ed S 16 bis del tipo militare e gli apparec¬ 
chi, dopo severi collaudi dello speciale Ufficio di Sorveglian¬ 
za Tecnica, vengono riconsegnati in volo, dalla stessa S.A.I. 
agli enti di origine. 

L’ultima branca delle grandi officine è quella delle ri- 
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paraziom dei motori, di tutti 1 tipi, per conto del R. Com¬ 
missariato. Sono in corso le riparazioni e trasformazioni di 
motori A 12 bis, V 6, V 4 b. L’idroscalo di Passignano 
può considerarsi fra i più completi. 

La scuola di pilotaggio è corredata di moderni e sani 
alloggi per gli allievi, di tutti i servizi d’igiene e logistici, 
di servizi di mense, sale di convegno, palestre, sala di scher¬ 
ma, campo di tennis, campo di foot-ball, mezzi di locomo¬ 
zione, fra 1 quali vane automobili e potenti motoscafi ecc. 

Le Officine hanno, oltre ai ricchissimi magazzini di ma¬ 
terie prime e di materiali, tutti gli impianti più moderni di 
macchinari per la lavorazione del legno, del ferro, saldatura 
autogena, sale di prova ecc. ed una perfetta organizzazione 


di Uffici tecnici, di valorosi dirigenti, di capi reparti, di 
ottime maestranze. 

La base aerea possiede tutti i servizi di segnalazione, 
soccorso, trasporto ecc. 

Questo poderoso impianto, realizzatosi in meno di un 
anno, è l’opera di un valoroso industriale, il Gr. Uff. Pram- 
polini, coadiuvato da un eletto Consiglio di Amministrazione 
presieduto dal Sen. Marchese Di Bagno, che con assidua 
ed affettuosa tenacia consacra la sua opera per la prosperità 
dell’azienda. 

I SUOI duretti collaboratori, il Comm. Parmegiani, l’Ing. 
Braccini, il Rag. Terenziani oltre a tutto il personale della 
S. A. I., dedicano la loro intelligente attività al prosegui¬ 
mento di un’opera che ormai esula dalla semplice industria 
per assurgere al carattere di opera nazionale. 


Tanto più che, — lo diciamo brevemente in questo ar¬ 
ticolo, riservandoci in seguito ampia illustrazione, — L 
S.A.L, d’accordo col Comitato di Difesa Nazionale e gli 
Enti interessati, ha preso l’iniziativa della cultura del ricino 
in Italia su vasta scala, allo scopo di estrarne un eccellente 
lubrificante assolutamente nazionale e ad un prezzo che ne 
permetta la generalizzazione di uso. Circa mille ettari di ter¬ 
reno, in Emilia, sono già stati coltivati a ricino in quest’anno, 
per opera del Gr. Uff. Prampolini, particolarmente coadiu¬ 
vato in questo dal Consigliere Comm. Dottor Sforza Pelle¬ 
grino, ed in questi giorni si inizia il raccolto del seme, che 
sarà lavorato nel grande oleificio che la S.A.L ha impian¬ 
tato a Reggio Emilia. 


Oggi l’Italia è del tutto tributaria verso l’Estero per semi 
oleosi e olii lubrificanti, importati ad alto costo. 

La produzione del lubrificante nazionale,, per motori a 
scoppio, specialmente oltre che una qualità migliore porterà 
sul mercato anche una riduzione di prezzo, influendo anche 
favorevolmente sulla bilancia nazionale e svincolando il Pae¬ 
se, nell ora dei supremi bisogni, daH’approvvigionamento 
estero della materia prima e dello stesso lubrificante. L’agri¬ 
coltura, inoltre, ne avvantaggia largamente nelle sue rota¬ 
zioni. 

L’aviazione, infine, si assicura il lubrificante ideale per 
1 suoi motori ad altissime temperature, ciò che concorrerà no¬ 
tevolmente al perfetto funzionamento dei motori stessi, onde 
scaturisce un maggior senso di tranquillità per le aquile della 
Patria. 
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NeH’ombra fosca, tesa Tinsidia, la morte ha ghermito 
sinistramente la figura eletta du Antonio Ascari. 

Come tanti suoi compagni, era di umili origini : con tena¬ 
cia salda e costanza ferma, s era costituita una piccola azien¬ 
da per le riparazioni d’automohili, 
ma nel cuore forte, nello spinto in¬ 
domito, cullava un sogno su¬ 
perbo, perseguiva una meta vi¬ 
vidissima. 

Sentiva di es¬ 
sere nato per le 
audacie ed a que¬ 
ste SI preparava 
con ardore e fede, 
e volle essere pilo¬ 
ta dei bolidi rossi, 
lanciati per le folli 
velocità alla con¬ 
quista di vittorie, 
di un primato. 

Iniziò la sua 
camera nel 1920 
colla targa Fiorio. 

Una terribile ca¬ 
duta fu il segno di 
una disdetta, che 
per molte volte si 
accanì contro di 
Lui. 

Non fu domo, 
chè più la sua 
sfortuna lo perse¬ 
guitava, maggio¬ 
re ardore lo spro¬ 
nava a nuove bat¬ 
taglie. 

F con alter¬ 
na sorte alla Con¬ 
suma, alla Parma- 
Poggio di Berce- 
to, al Mugello, al¬ 
la coppa delle Al¬ 
pi, seppe afferma- 

la sua tem¬ 
pra eccezionale di 
conducente e la 
formidabile vo¬ 
lontà di vittoria. 

Nel 1923 la mor¬ 
te di Ugo Sivocci 
gli impedì il de¬ 
butto nel campo internazionale a Monza. Nel 
1924 vinse la Parma-Poggio Berceto, battè a 
Cremona il record del mondo dei 10 m., ma 
conobbe per la beffa della guigne, la sconfitta 
nella Targa Florio e G. P. di Lione, quando 
stava per afferrare la vittoria contesa. — A Monza, solidificò 
la sua fama già alta, a Roma fece una paurosa caduta, e final¬ 
mente a Spa agguantò Lalloro, per tenerlo saldo in pugno, 
e, per le doti superbe riaffermate, fu considerato il probabile 
vincitore del Campionato del mondo. 



Ma in terra di Francia, la fine tragica, troncò la sua 
vita di lavoro, mentre in testa ai concorrenti correva sicuro 
verso una più grande vittoria. Temperamento nato per la bat¬ 
taglia, non sapeva il freno della prudenza, ma solo ascoltava 

la voce di baldanza, che cantava la 
canzone del rischio nel suo cuore. 

Modesto, come tutti i 
forti, d’animo semplice e no¬ 
bile, di cuore aperto, con 
quei SUOI occhio- 
'' ' ni buoni di ragaz¬ 

zo rasserenava chi 
pel timore era pre¬ 
occupato, sprona¬ 
va e incitava chi 
era titubante. E 
nell' ora della ri¬ 
vincita della Pa¬ 
tria, volle e seppe 
portare il tricolore 
verso le vette del 
trionfo, pago solo 
va luce all’opera 
di poter dare nuo- 
della Italia rinno¬ 
vata. 

Sei caduto, fra¬ 
tello, come sanno 
cadere solo i te¬ 
merari, e rassomi¬ 
gli ai nostri com¬ 
pagni che hanno 
seminato, per nuo¬ 
vi germogli, le loro 
esistenze per le 
strade e vie del 
progresso e del¬ 
le affermazioni. 

Tu sei più 
vicino ai volatori 
d Italia, nei cui 
cuori avevano lar¬ 
ga risonanza le tue 
gesta superbe. E 
per avere avuto la 
vita tronca al vo¬ 
lante della tua su¬ 
perba vettura, co¬ 
me un soldato ac¬ 
canto alla propria 
arma, come un 
volatore accanto 
al suo velivolo 
schiantato, sentia¬ 
mo piiù lacerante 
il dolore della tua 
fine e sentiamo un vuoto che non si colma. 

L’Italia serena ti benedice, mentre là nel cielo, la cer¬ 
chia alata dei nostri caduti apre le sue file, ti rinserra e porge 
a te, valoroso, l’alloro degli immortali. 

L. C. 
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I MOTOR/ d’aviazione richiedono l’uso 
dei cuscinetti più pertetti. 

I più perfetti CUSCINETTI A RULLI 
ED A SFERE, ! RULLI e le SFERE 

più perfette sono costruite dalla: 



HOFFMANN MANUFACTURING CO. LTU 

di CHELMSFORD (Essex) 

Rappresentanti Generali per TItalia: 

WEISS & STHBILINI 

MILANO - Via Settembrini, 9 
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CHIEDETE CATALOGHI ED OPUSCOLI 
DELLA CASA 

(ICCLES E FDLLDCK Ltd. 

BIRMINGHAM 


La più grande trafileria inglese di tubo 
per aviazione, fornitrice dell’ 
AERONAUTICA MILITARE INGLESE 


Oltre 400 sezioni speciali in catalogo 


Rappresentanti Generali per !’Italia: 


WEISS & STABILINI 

MILANO 

e - VIA SETTEMBRINI 0 


CIRCUITO DEL LARIO 

Categorici 350 V NUVOLARI TAZIO su BIANCHI 

IV° SELF EDOARDO su BIANCHI 
RIVA VALERIO su BIANCHI 
Xr NIAFFEIS MIRO su BIANCHI 

4 PARTITI e 4 ARRIVATI 

fuffi lubrificando con 

RICINAUREOL 


La GRANDE CASA VINCITRICE presceglie la GRANDE MARCA ITALIANA DI OLIO 


Fabbrica Italiana RICINAUREOL - MILANO - Corso Roma, 51 - Tel. 51-561 































La navigazione aerea 
dal punto di vista scientifico, militare e marittimo 
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Jnoiata al Ministero della R. Marina la relazione della quale vien qui pubblicata la prima parte, volli, risalendo le ostilità inevitabili 
dell’ambiente, vecchio per tradizioni, contro l’arma nuovisssima ed a torto miscreduta, imparare da solo il pilotaggio; poiché mi fu impossibile 
ottenere di frequentare una scuola dei genere, quali ve ne erano in Francia. 

Disponevo di un solo apparecchio, un idrovolante Robinson-Curtiss. 

Ricordo l’ansia con la quale, un giorno, dall’hangar del R. Arsenale della Spezia, Paulhan seguì i primi, prudenti, bassi voli dici Cap. 
Guidoni, sul Robinson, considerato non facile, eccezionalmente Veloce. 

Confesso che, allorquando, seduto sul seggiolino mobile del generoso apparecchio, udii per la prima Volta il rumore incantevole del motore 
inesorablmente avviato, obbediente ai miei comandi ed arbitro tuttavia della mia vita, corse il pensiero ai timori del Paulhan, ed il cuore ne ebbe 
un sobbalzo, di emozione. 

Ma volevo e, spinta col piede la leva dei gas, superai senza esitare le fasi dell’accelerazione iniziale, fino a trovarmi, rapidamente, in 

velo. 

Le montagne russe che immediatamente descrissi, le evoluzioni prudenti, gli ammarraggi in Velocità, accompagnati dalle due .scie d’acqua ai 
fianchi del galleggiante, violente, polverizzate, sono presenti, quali ri:ordi incancellabili, al mio spirito. 

Incontrai dipoi, nella vita, contrarietà di ogni sorta, delle quali il tempo è già in atto di fare giustizia. 

Ma non avendo in nessun caso abbandonata la mia passione per l’aeronautica, torno oggi a pubblicamente occuparmene; obbedisco così 
all’antico costante desiderio di riuscire, nei limiti delle mie forze, utile al grande problema, ancora aperto olla riflessione degli uomini. 

E comincio col dare alla stampa lo scritto che segue, poiché parte di quanto in esso era detto indispensabile si facesse, non fu fatto, ed 
occorre, oggi, sia fatto. 

Sono recenti i provvedimenti sulla R. Aeronautica, relativi alla specializzazione del personale, che nel 1912 appariva già necessaria. 

A quei tempi, io non osavo abbinare, in materia di Aeronualica, la R. Marina col R. Esercito, poiché grande era non so se dire l’attrito o 
la ostilità tra questi due cardini della Difesa Nazionale, cui era chia o si dovesse aggiungerne un terzo: l’Aviazione. 

Però io avevo comunicato le mie idee, ed avevo ottenuto la pie '.a adesione, dell’attuale Colonnello del Genio Aeronautico Ing. Giulio 
Costanzi, noto e geniale studioso di esperienza e teorie aeronautiche. 

Oggi i tre hattori supremi della nostra Potenza Nazionale procedono di pari passo, affiancati, sotto una direttiva unica, sicché, essendosi 
realizzato il sogno di un tempo, mi é caro affrontare le critiche, o trovar adesioni, esponendo le mie idee pel tramite livellatore e nobile della 
stampa. 

Ed a questo proposito, ringrazio la E. I. A. per la ospitalità che mi concede. 


Dall’ analisi da molti studi fatti all’estero, ed in ispecial modo nei 
laboratori di aerodinamica francesi, sulla resistenza dell’ana, e dalla 
messe abbondante di pratici risultati ottenuti dalle macchine volanti, è 
lecito classificare in quattro grandi classi i molti problemi che restano 
da studiare e da tentar di risolvere in fatto di navigazione aerea. 

E precisamente ; 

D Classe: Studio sperimentale della resistenza dell’aria sui di¬ 
versi organi costituenti le aeronavi (ah, fusoliere, involucri, navicelle e 
sulle aeronavi stesse), studio sperimentale dei propulsori, coordinamento 
dei risultati sperimentali allo scopo di edificare le teorie sulla resistenza 
al moto. 

2'* Classe: Studio sperimentale del movimento e della stabilità 
delle aeronavi in genere; studio teorico che può farsi in base ai risultati 
della prima e seconda classe di esperimenti. 

3''* Classe: Studio delle resistenze dei materiali destinati a for¬ 
mare I aeronave. Studio dei motori per la navigazione aerea. 

4'* Classe: Coordinamento e analisi dei problemi inerenti alla 
pratica della navigazione aerea, applicazione ed estensione, nella ma¬ 
niera più generale, dei prcblemi della manovra navale e della naviga¬ 
zione manna, alla manovra e alla navigazione aerea, studio dei rego¬ 
lamenti di aeronavigazione, etc. 

Per necessario svolgimento di cose, la aeronavigazione con mac¬ 
china a spinta diiiamica è sorta in seguito a studi sommari e ad espe¬ 
rienze grossolane, più che altro qualitative (Lilienthal, Wright etc). 
sulla resistenza dell ana. Questo fatto da solo basta a convincere che 
il campo delle pratiche applicazioni delle aeronavi, straordinariamente 
accresciutosi in pochi anni, specialmente per merito della Francia ed 


in Francia, non può avere restrizione, quando, sostituiti i metodi pri¬ 
mitivi di esperienza e di studio con metodi più esatti e generali, si 
possano man mano risolvere i vari problemi che si presentano nella 
materiale realizzazione delle concezioni e speculazioni teoriche aereo- 
tecniche. 

In base a questo concetto, contro il quale è ormai difficile tro¬ 
vare forti argomenti, conviene fino da oggi analizzare le prime tre 
classi di problemi su citate, onde ripartire i nostri studi e i nostri 
sforzi, dai punto di vista marittimo militare come a noi si conviene. 

Ed ecco un tentativo sommano di tale analisi : 

P CLASSE DI STUDI. 

Studi ed esperienze sulla resistenza dell ana, dal doppio punto 
di vista dei corpi che in essa normalmente si spostano con traiettoria 
rettilinea (aeronavi) e di quelli che vi si spostano con traiettoria 
circolare-rettilinea (propulsori). 

Questi studi seno indispensabili per l aeronavigazione, poiché 
intesi a determinare in grandezza, posizione e direzione le forze a- 
genti su veicoli aerei in movimento, ed in grandezza i lavori effettivi 
occorrenti per mantenere il moto stesso. Tutti questi elementi, sono 
anche indispensabili, nel loro insieme, per la ricerca di quelle forme 
di apparecchi e di propulsori intese ad ottenere i migliori risultati 
quanto alla economia di lavoro (consumo minimo, raggio d azione mas. 
simo etc.) oppure quanto al campo di variazione della velocità, alla 
stabilità etc., o infine il più soddisfacente compromesso tra tali requi¬ 
siti, e tra quelli che la pratica dell’aeronavigazione dimostra più 
importanti. 
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Le esperienze di resistenza si possono fare m molteplici manie¬ 
re, che citerò : 

A): ccn metodi diretti di misurazione degli elementi delle 
forze agenti sul veicolo aereo m movimento; 

fi): coir metodi indiretti, di misurazione degli elementi delle 
forze agenti su modelli dedotti con legge di similitudine dai corpi da 
sperimentare, la scala di deduzione potendo variare da I al limite 
massimo imposto dalle condizioni sperimentali speciali. 

Tra i metodi A) occorre ricordare; 

1”) Quello del Capitano Olive, che utilizza un cavo d’ac¬ 
ciaio teso in discesa, sul quale scorre 1 aeroplano (come un carrello 
di filovia) abbandonato all azione della gravità ed eventualmente 
anche della spinta de! suo propulsore. 

Questo metodo ncn può essere molto preciso perchè studia la resi¬ 
stenza di una fase di moto accelerato, e la resistenza dell aria è fun¬ 
zione oltre che della velocità relativa, anche della variazione di 
questa. 

2") Quello molto brillante de! Capitano Durand, consistente 
nella diretta misura simultanea ed istantanea della spinta e delle 
velocità di rotazione del propulsore, e della velocità relativa in gran¬ 
dezza e direzione dell aeroplano, elementi questi caratteristici princi¬ 
pali del volo. 

Per la spinta dell'elica, il sistema Durand è ingegnosissimo e 
molto esatto. Il motore. Gnome, è montato tutto intero su un dinamo¬ 
metro che ruota attorno a un asse trasversale; le rotazioni del dinamo¬ 
metro sono impedite da apposite capsule manometriche idrauliche, 
nelle quali la pressione è funzione ben determinabile della spinta. 

Le esperienze del Durand, già eseguite, hanno lo scopo princi¬ 
pale di ricercare se le misurazioni di laboratorio, sui modelli, inqua¬ 
drano bene con i dati effettivi del volo. Queste esperienze sono in¬ 
complete in quanto non tengono misura della resistenza istantanea al 
moto dell’apparecchio nel modo che dirò parlando dei problemi della 
2''' classe, nè degli sforzi d'inerzia etc.; esse suppongono implicita¬ 
mente il moto deH’appaiecchio uniforme in aria calma, eppure sor¬ 
prendono il moto vano dell aeroplano stesso in un istante, ben defi¬ 
nito, che può no.n corrisspondere alle condizioni di regime del volo 
normale. 

Riassumendo, le esperienze A) son necessarie; 

L: per confrontare i risultati sperimentali sui modelli agli 
elementi del volo effettivo. 

2": per studiare il moto della aeronave in aria calma e sopra¬ 
tutto in aria agitata, quando ad ogni istante variano gli elementi fon¬ 
damentali di volo (velocità relativa ed assoluta, angolo di attacco, 
pendenza della traiettoria, spinta propulsiva etc.) 

METODI fi) 

Tipi a): Il modello si sposta con velocità costante nell aria quieta. 

Tipi b) : 11 modello è fermo e viene investito da una corrente di 
aria di velocità m ogni punto costante in grandezza e direzione (campo 
di velocità uniforme). 

Nei metodi del tipo a) occorre distinguere il caso in cui ,il modello 
segue una traiettoria rettilinea, da quello in cui se ne segue una circo¬ 
lare (esperienze con maneggi). 1 maneggi non permettono che le espe¬ 
rienze di confronto, non quelle di assoluta misura; perchè i modelli 
in moto conferiscono all aria ambiente un regime di movimento che 
evidentemente non corrisponde alia quiete, e pel quale è forse impos¬ 
sibile ricercare una correzione adeguata; e perchè, la velocità relativa 
essendo proporzionale ai raggi di rotazione, non si può con esattezza 
esprimere la resistenza al moto in funzione di una velocità unica. 

1 metodi b) si riducono a quelli a) mediante la nozione di moto 
relativo, certo esatta in principio. Nel caso particolare però è evidente 
che, per quante cure si mettano per realizzare e rendere uniforme il 
campo di velocità del ventilatore, dell’aspiratore o della galleria in cir. 
culto chiuso che si utilizza, 1 intento non potrà essere che imperfetta¬ 
mente raggiunto. Inoltre : filetti fluidi sono forzati a seguire, per ef¬ 
fetto delle bocche di ventilazione o delle pareti della galleria, traiet¬ 
torie che seno diverse da quelle del fenomeno reale. Bastano queste 
osservazioni per renderci ragione delle notevoli differenze riscontrate 
tra 1 risultati sperimentali di diversi autori come Eiffel, Rateau, Ria- 


bouchinsky etc. che utilizzano il metodo ò); e tra questi ed il Duca 
di Guiche che realizza per primo nel 1909 il metodo a) avvalendosi di 
una vettura automobile. 

I metodi b) presentano tuttavia una grande comodità di sperimen¬ 
tazione ed è oppimene dello scrivente che debbano essere presi in seria 
considerazione quando, per un determinato impianto tipo b), siano stati 
ricavati i coefficienti di correzione per rispetto alle esperienze fatte ccl 
metodo a). 

Gli impianti b) sono ormai numerosi; in ordine di importanza cite. 
remo; Eiffel : Champ de Mars ed Auteuil; Prandtl ; Gòttingen; Riabou- 
chinsky ; Pietroburgo; Rateau; Parigi; Boltzmann: Austria; Brigata spe. 
cialisti : Rema, etc. etc. 

Gli impianti tipo a) per le esperienze areodinamiche sono pochi. 

II Capitano Olive, già ricordato, ed il nostro Ing. Canovetti, usano 
il metodo della filovia, poco costoso ma non troppo pratico nè esatto. 

11 Duca di Guiche (Francia) ha impiegato una vettura automobile 
percorrente a velocità, ogni volta costante, un rettifilo, e rimorchiante 
1 modelli da studiare; le esperienze del Guiche furono incomplete poi, 
chè non determinarono che la distribuzione delle pressioni su alcune 
lastre piane; non è a mia conoscenza che il predetto sperimentatore abbia 
esteso ad altre determinazioni ri suo metodo brillante. A Saint Cly 
esiste un carrello elettrico su ferroguide, che trasporta per circa 1400 
m. il modello (che può avere delle ah 8x2,15 m.) alla velocità mas¬ 
sima di 30 m s, misurando in una sola corsa e in grandezza posizione 
e direzione, la resistenza totale dell aria sul modello stesso. 

Questo, che è quello militare francese, è il migliore degli impianti 
ccncsciuti del genere; esso è tuttavia insufficiente quando si pensi 
che attualmente si raggiungono velocità di volo di circa 45 m s e che 
tutto lascia a prevedere prossimo 1 avvento di velocità maggiori. 

Infine i metodi a) hanno una brillante quanto nota estrisecazicne 
nelle vasche Fronde, che ormai in tutto il mondo rendono e renderanno 
preziosi servigi all’Architettura Navale. 

Di fronte a questo fatto è bene notare che se la vasca Froude 
costituisce l’attuazicne di un metodo sperimentale che abbraccia un 
vasto campo di nozioni teoriche e tecniche, che in genere non possono 
possedere a fondo, tra gli Ingegneri navali, altro che coloro che in tali 
studi si sono specializzati, a maggior ragione il carrello aerodinamico 
richiede le cure di ingegneri che alla aerodinamica abbiano consacrati 
studi speciali. 

Le misure che si effettuano alla vasca sulle carene a diverse velo¬ 
cità sono esclusivamente di resistenza diretta; di assetto in moto, o di 
oscillazione. 

Le misure invece riguardanti i propulsori marini, isolati, od in 
unione alle rispettive carene sono; di spinta e di potenza assorbita ad 
r^gni velocità di rotazione e di navigazione. 

11 carrello aerodinamico ed in genere le esperienze aerodinamiche 
richiedono invece per la carena (ali, fusoliere, involucri navicelle, aero, 
navi complete etc.) le seguenti misure a diverse velocità; resistenza 
totale al moto; direziona (quindi componenti della resistenza paral¬ 
lela e normale alla traiettoria) e posizione della resistenza totale; 
variazione in grandezza, posizione e direzione, della resistenza stessa 
colle variazioni di orientamento del corpo rispetto alla sua traiettoria; 
ricerca delle pressioni locali sul corpo in esperimento. 

Per i propulsori le misure da farsi sono in massima le stesse nei 
due casi, salvo il fatto che nelle eliche aeree mollo più che non nelle 
manne ha influenza sul funzionamento la forma delle sezioni cilindri¬ 
che delle pale, e che il mezzo essendo compressibile si presentano 
fenomeni più complessi nel caso delle eliche aeree che non nel¬ 
l’altro. 

Valga poi a maggiormente giustificare quanto sopra ho detto, il 
fatto che mentre nella vasca Froude si utilizza per le esperienze la 
legge dr similitudine meccanica che semplifica il lavoro, questa non 
può applicarsi integralmente nelle esperienze aerodinamiche per molte 
ragioni, tra le quali le seguenti; la distribuzione delle pressioni in 
corpi simili che si muovono nell’aria a velocità corrispondenti non 
risponde in generale a legge di similitudine. In particolare le cosi- 
dette perturbazioni marginali delle lamine in moto sono di estensione 
non proporzionale alla scala, ed influiscono di più sui piccoli modelli 
che non sui grandi. 1 risultati sperimentali sono paragonabili quindi 
solo attraverso opportune correzioni che spetta ancora alle espe- 
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rienze di determinare. La legge del quadrato delle velocità non è 
vera per un campo molto grande di variazioni della velocità stessa 
(nello studio dei propulsori aerei si entra difatti nel limite inferiore 
delle velocità balistiche), il che è in particclar modo contrario all’ap- 
plicazione della legge di similitudine meccanica alle eliche. 

Ih* CLASSE DI STUDI 

Concernono lo studio del movimento e della stabilità delle navi 
aeree. 

NeH’ingegneria navale gli studi relativi al movimento ed alla 
stabilità della nave sono abbastanza semplici; il mote di traslazione 
si può a buon diritto considerare uniforme, le esperienze alla vasca e 
i dati di propulsione in larga messe raccolti, ci permettono di preve¬ 
derne gli elementi. Il moto di oscillazione in acqua calma, oltre che 
a sottoporsi facilmente ad una analisi matematica, si può sperimen¬ 
talmente studiare bene sui modelli e nelle vere navi e se ne possono 
modificare gli elementi con mezzi analizzabili matematicamente e 
sperimentalmente, quali le alette e le casse di rollìo. 

In mare ondoso le oscillazioni si possono studiare a mezzo del 
navipendolo del Colonnello Russo, del Genio Navale, o sulle navi 
stesse, ed infrenare mediante le odierne casse Frahm. La stabilità 
della nave, se in effetti trae origine da proprietà speciali dei galleg¬ 
gianti sottODonibili all’analisi matematica, si estrinseca però a mezzo 
di grandezze in genere facilmente rappresentabili con formule sem¬ 
plici. In navigazione aerea il problema del moto e della stabilità, pur 
conservando per così dire una certa parentela con l’analogo problema 
marino, cambia profondamente d’aspetto. 

In ordine: il moto uniforme in aria calma non è asintetico, e 
quindi non è realizzabile che per approssimazione; vi sono dunque 
sempre delle accelerazioni dell’aeronave relative all aria e assolute 
nello spazio, e tali accelerazioni aumentano di valore quando la navi¬ 
gazione si effettui, come di solito, in aria agitata, e quindi sull aero¬ 
nave agiscano cause perturbatrici esterne, oltre a quelle dipendenti 
dai movimenti dei comandi, impressi dal pilota. 

L’effetto sul moto, di queste accelerazioni, alle quali è intima¬ 
mente legata la stabilità dell’apparecchio sono, per ora, incognite che 
l’esperienza e la conseguente teoria debbono rilevare; tale effetto sul 
moto non si può prevedere con i soli mezzi sperimentali, analoghi a 
quelli in uso nella vasca Fronde descritti come sopra. 

Le oscillazioni dell’aeronave in moto sono oggetto di un pro¬ 
blema complesso, bene intimamente legato al precedente, e che ha con 
esso le stesse difficoltà. 

La stabilità dell’aeronave è dovuta oltre che alla forma di questa, 
anche alle caratteristiche dinamiche del moto vano, che non si pos¬ 
sono studiare per mezzo del carrello aerodinamico. 

Tutte le teorie basate sull’ipotesi dell'aria calma sono quindi in¬ 
gannevoli, per quanto utili per alcuni risultati ai quali conducono. 

L’impcstare le equazioni del movimento completo e risolverle è 
dunque cosa forse impossibile se ncn si ricorra ad ipotesi gratuite; 
è necessario perciò per questo problema ricorrere ad un metodo in¬ 
verso, girando le difficoltà come segue : 

Spingere un metodo tipo A) fino ad ottenere la registrazione si¬ 
multanea, continua, e piolungata, oltre che degli elementi consueti, 
(spinta del propulsore, e sua velocità di rotazione, velocità dell appa¬ 
recchio relativa all’aria, angolo di attacco), anche delle accelerazioni 
assolute (a mezzo di inerzicmetri) orizzontali, verticali, e rotativi; 
delle spinte e resistenze isolate delle ah; delle rotazioni e spinte degli 
organi di evoluzione etc., allo scopo di costruire gli integrali delle 
equazioni del moto, e cioè la traiettoria vera, e gli elementi del moto 
lungo questa traiettoria. 

Di qui risalire alle equazioni differenziali primitive, che daranno 
modo di isolare le costanti dalle quali partire per la soluzione del 
problema per nuovi apparecchi. 

Poiché i problemi del moto e della stabilità seno, nelle aero¬ 
navi in moto, intimamente connessi, così il procedimento accennato vale 
anche per lo studio dell equilibrio. 

Risulta da quanto brevemente ho cercato di dire, che i problemi 
di cui trattasi per la navigazione aerea sono di una vastità meccanica 


e matematica grandissima, e richiedono applicazioni di alta analisi 
che talvolta, per la loro complessità, scoraggiano; ma tale scorag¬ 
giamento è in gran parte dovuto al fatto che l’esperienza non ha ancora 
fornito 1 dati necessari per dar vita ad ipotesi fondamentali che non 
ripugnino e che rispondane alla realtà, o quanto meno la imitino fe¬ 
delmente. 

Ili- CLASSE DI STUDI. 

Questi studi sono senz’altro informati alla speciale applicazione 
nella costruzione delle aeronavi, della scienza delle costruzioni mec¬ 
caniche e della resistenza dei materiali. 

Passato il periodo in cui gli inventori di nuovissime co.se aeree 
son fuori di moda, e ridetti i problemi da studiare allo schema ora 
esposto, ogni idea logica degli studiosi deve essere naturalmente sotto¬ 
posta, prima di passare alle esperienze aerodinamiche, alla inesorabile 
analisi che se ne deve fare in omaggio alla resistenza dei materiali, la 
quale, occorrendo, vi apporti le modifiche del caso, e di forma e di 
disposizione e di properzionamento di organi. 

Circa gli studi riguardanti i motori per le aeronavi, questi rien¬ 
trano nell’ambito della costruzione meccanica e della termodinamica. 

Essi, pur formando parte essenziale della aeronavigazione, si 
dipartono da quelli, diciamo, di architettura aerea, dei quali ci stiamo 
ora occupando. 

IV- CLASSE DI STUDI. 

Riguarda tutte le regole di navigazione aerea, di atterraggio e di 
partenza, di evoluzione in formazione di squadriglia ed isolati, di 
manovra in tempo cattivo, etc. etc., nè più nè meno nel modo stesso 
con cui gli stessi problemi riguardano la navigazione manna. 

Questa classe di problemi (e perfetta è sempre la corrispondenza 
con gli analoghi marini) complicati dal fatto che si naviga nello spazio 
a tre dimensioni anzi che a due, ed in un mezzo invisibile, per quanto 
altrimenti sensibilmente mobile, va risolta più che altro con criteri pra¬ 
tici e con speculazioni astratte di posizione e non matematiche, con 
l’ausilio, s’intende ove occorra, di poche formule elementari e di rapida 
applicazione. 

Secondo la modesta opinione dello scrivente la specie di studi in 
parola stà a quelle sopra citate, come la scienza della navigazione ma¬ 
rina e la manovra navale stanno alla ingegneria navale. 

CONCLUSIONE 

I fugaci accenni precedenti ai problemi dell aeronavigazione io ho 
fatto col solo scopo di mostrare alla Superiore Autorità che è necessa¬ 
rio oltrepassare nelle pratiche applicazioni alla manna da guerra il 
semplice uso di apparecchi attuali (in genere stranieri) e formare entro 
il nostro ambiente una sezione speciale di aeronavigazione, organizzata 
per modo da assegnare il massimo sviluppo possibile, con unità di in¬ 
tenti, allo studio e alla soluzione delle quattro grandi classi di problemi 
su esposte. 

Ormai ciò è tanto necessario quanto meglio i lavori fatti aH'estero 
(e in minor misura alla nostra brigata specialisti del Genio sui dirigi¬ 
bili e sulle eliche) dimostrano che la aerotecnica è scienza a se, che 
richiede mezzi tutti speciali di laboratorio e di pratici esperimenti, e 
che presenta tali incognite da lasciarci perplessi e da mostrarci precaria 
la via seguita fino ad ora, in fatto di aeroplani e idrovolanti, informata 
in genere al più grcssolano empirismo. 

II reparto che io propongo dovrebbe dunque essere formato da un 
corpo di Ufficiali specializzati, aiutati da sufficiente personale. 

11 reparto di Ufficiali specialisti dovrebbe essere diviso in due 
sezioni : 

1° Sezione degli Ufficiali aviatori incaricati della condotta degli 
apparecchi, del loro uso efiettivo in pace e in guerra, della compilazione 
dei rapporti intesi a migliorare dal punto di vista pratico le aeronavi 
i'te. etc. Questi Ufficiali dovrebbero essere coadiuvati da apposito per. 
.sonale per la condotta dei motori, per il pilotaggio degli apparecchi e 
per le eventuali piccole riparazioni. A questi Ufficiali sarebbe devo¬ 
luto l’incarico di organizzare le stazioni di aeronavi, i luoghi di rifor- 
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nimento, il servl^lo delle aeronavi assegnate ai bastimenti di squadra, 
le scuole di pilotaggio, etc. etc. 

2“ Sezione degli Ufficiali tecnici, incaricati dello studio delle 
prime tre classi di problemi su esposte, della costruzione degli appa¬ 
recchi e delle grandi riparazioni. Questi Ufficiali dovrebbero essere 
coadiuvati da apposito personale tecnico e operaio. A questi Uffi¬ 
ciali sarebbe devoluto Tincarico di organizzare l’istituto aerodinamico 
(indispensabile come ho cercato di dimostrare); di costruire, dietro le 
indicazioni fornite dal primo corpo, le stazioni di aeronavi, di fare, 
sulle stesse indicazioni, quei lavori necessari alle installazioni fisse e di 
bordo connesse alla aeronavigazione etc. etc. 

Tra le due sezioni dovrebbe essere naturalmente la più ampia 
corrispondenza di studio e di osservazione. Alcuni degli Ufficiali della 
1'*^ categoria dovrebbero a turno e per un tempo abbastanza lungo, 
essere destinati a prestar servizio presso la seconda sezione, allo scopo 
di condurre gli apparecchi in prova sperimentale, e di studiarli dal 
punto di vista della correlazione che deve esservi tra il pratico eser¬ 
cizio della macchina e le sue proprietà teoriche e tecniche. 


Anche alcuni tra gii Ufficiali della seconda sezione dovrebbero 
poi prestar servizio presso la prima, sempre allo scopo di amalgamare 
i due reparti, come la natura della aereotecnica richiede. 

Quando si fosse giunti a stabilire, in base a queste o ad analoghe 
direttive generali, che a persone di me più competenti spetta di stu¬ 
diare, i! nostro servizio aeronautico, e si fossero risolte le questioni 
secondane di regolamento, occorrerebbe procedere al lavoro di orga¬ 
nizzazione. 

E a mia conoscenza che per quanto riguarda quella che ho chia¬ 
mata sezione, sono già in cammino i v rovvedimenti de! caso e si 
seno iniziati i lavori. 

Per quanto invece riguarda la IP sezione non si è ancora presa 
in considerazione la necessità di istituirla, ed è per questo che mi 
son permesso con la presente di sottoporre al giudizio di codesta Supe¬ 
riore Autorità gli argomenti che precedono, per dimostrare l’impor¬ 
tanza di un reparto sperimentale di aeronavigazione, inteso a realiz¬ 
zare e concretare la sistemazione del mezzi atti a studiare i problemi 
accennati. 
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IL RAID GIAPPONESE TOKIO ^ PARIGI 


Anche nel lontano Giappone si segue lo sviluppo dell’aviazione 
con somma attenzione e diligenza. Dopo il raid del nostro Ferrarin i 
giapponesi coltivarono sempre una cara speranza. Quella di compiere 
qualche grande raid che richiamasse suH’aviazione giapponese l’inte¬ 
resse dei tecnici aviatori, e il clamore delle proprie folle. 

Preparato con mclta cura dei particolari e con serietà indiscussa, 
dopo gli accordi presi con la Repubblica dei Soviets i due piloti, 
capitani Abé e Kavatchi, a Bordo di due aeroplani Breguet 19 A 2, 
azionati da due motori Lorraine-Diétrich, da 450 cavalli, iniziarono 
il raid nei primi di agosto e attraverso il mare del Giappone, la 
Corea, la Manciuria, la Cina Settentrionale, il Deserto di Gobi, il 
territorio della Russia Asiatica, e sorvolando regioni deserte e inospi¬ 
tali hanno raggiunto regolarmente Mosca, accolti molto simpaticamente 
dai dirigenti i aviazione Russa, che furono larghi di aiuto e di 
sostegno. 

Il giorno 3 agosto i due valorosi piloti compirono una bella tappa, 
ostacolati dal cattivo tempo, compiendo il tratto Kharbine-Tchita di 
1350 eh ilomatri in undici ore, percorrendo il paese più squallido di 
tutta la zona. 

Non VI è nessuna ragione per supporre che i due valorosi capi¬ 
tani giapponesi non debbano proseguire il raid con la stessa rego¬ 
larità riscontrata sino ad oggi. 

Presumibilmente essi arriveranno a Parigi alla fine del mese e 
atterreranno all Aerodromo di Le Bcurget, l’aeroscalo di Parigi, cui 
convengono tutte le linee aeree del nord della Francia. 

Abé e Kavatchi avranno ampiamente meritate le grar.di festose 
accoglienze che loro si preparano nella capitale! 

Noi CI rammarichiamo però che un raid di tale importanza, 
che supera i termini dello sport puro, per comprendere relazioni poli¬ 
tiche, economiche e ccmmerciali, non sia stato accompagnato da una 
più larga pubblicità! Si comprende come gli ultimi grandi exploits, 
(il raid di De Pinedo) i récords di Laudry e Drouhin, il circuito del 


capitano Arrachart) abbiano fatto impallidire un po’ la prova dei 
Giapponesi, ma se si tien cento che questi sono alle prime armi in 
materia di grandi raids, se si pensa alla zona attraversata dal Giap¬ 
pone all’Europa, e alla lunghezza del percorso — ci si convincerà 
presto che questa randonnée uguaglia per lo meno i più bei viaggi 
aerei che sono stati compiuti in questi ultimi giorni. 

Avremmo desiderato però che il raid non avesse come suo punto 
di arrivo Parigi. 

Come Tokio è stato la meta del nostro primo grande raid fra 
paesi lontanissimi, così Roma doveva essere la meta dei piloti giap¬ 
ponesi ! 

Questi, CUI fu maestra I ala italiana, avrebbero potuto ricevere 
dai popolo Italiano in ricambio tutta l’accoglienza entusiastica, affet¬ 
tuosa, fraterna, di cui furono oggetto i nostri due piloti Ferrarin e 
Masiero, al loro arrivo a Tokio. 

Ad ogni modo inviamo un saluto alla aviazione del lontano im¬ 
pero del Sol Levante, la quale, attraverso a questo raid che sta per 
essere ultimato, si afferma nell ambito delle nazioni che guardano 
alle all non soltanto come uno strumento di difesa e di offesa, ma 
come un mezzo possente di progresso e di incivilimento. 

Il raid dà anche Ja sensazione che lo sviluppo dell’aviazione 
nell estremo Oriente è in armonia coi progressi registrati nei paesi di 
Europa e negli Stati Uniti. 

Una nostra più accorta politica aeronautica, avrebbe potuto tro¬ 
vare nel Giappone uno sbocco per i prodotti delFindustria italiana 
degli apparecchi, se non dei motori. 

La configurazione dei Giappone che presenta un vasto sviluppo di 
corte, avrebbe determinato la necessità di rivolgersi alle nostre case 
di idrovolanti per inquadrare l’idroaviazione giapponese. Chè nono¬ 
stante il periodo di stasi del dopo guerra, per quanto riguarda idrovo¬ 
lantc noi abbiamo continuato a rimanere alla testa delle nazioni co¬ 
struttrici di idrovolanti. 


















DOCUMENTAZIONE AERONAUTICA 


BinOTORE (RPROni SO-SniSTOL JPirCI! Wr 

Off BOMBfiRDfiMdnTo noTTU^no 



AI Campo di Aviazione di VTzzoIa — ove hanno sede 
le officine Caproni — è stato felicemente esperimentato un 
nuovo tipo di apparecchio da bombardamento notturno con 
risultati veramente lusinghieri e soddisfacenti. 

Da tempo era sentita la necessità di sostituire il vecchio 
Caproni 450 con un tipo di velivolo che fosse più all altezza 
dei progressi realizzati in materia di apparecchi da bombar¬ 
damento notturno. Necessità determinata da ragioni di carat¬ 
tere d’importanza estrema, di cui si era reso conto il Com¬ 
missariato di Aeronautica bandendo un concorso relativo, e le 
ditte costruttrici di aeroplani, impegnate in un duello simpa¬ 
tico in cui la genialità degli inventori doveva, nel campo pra¬ 
tico, realizzarsi nella costruzione di un tipo meglio rispon¬ 
dente ai requisiti richiesti. 

Le varie ditte hanno dapprima elaborato dei progetti e 
poi sono passati alla impostazione nei cantieri, dei velivoli 
studiati con particolare interessamento. 

Giovanni Caproni, dopo la costruzione del quadrimo¬ 
tore in CUI il gruppo propulsore era rappresentato da due Lor- 
tore in cui il gruppo propulsorte era rappresentato da due Lor- 
rain 400 HP laterali ed uno Spa 200 HP propulsivo, al cen¬ 
tro, col suo ultimo tipo (( 80 )) azionato da due motori Bri¬ 
stol Jupiter dela potenza complessiva di 800 HP, ha risposto 
in un modo molto convincente alle condizioni stabilite dal 
Genio eronautico, soddisfando ai requisiti domandati con 
molta larghezza. 

L’apparecchio infatti — pilotato dal bravo Antonini 
Ha dimostrato di possedere doti eminenti di stabilità, ma¬ 
neggevolezza e docilità dei comandi sia a motori in regime 


che a motori spenti e può sostituire — continuando la tradi¬ 
zione luminosa degli apparecchi Caproni — con grande van¬ 
taggio il tipo 450 che ha reso segnalati servigi. 

1 due motori Bistol Jupiter sono disposti in tandem — in 
un castello — che può variare a seconda dei tipi di motori — 
e fra essi —- come appare dalTunite illustrazioni — vi è 
lì serbatoio della benzina che assicura al velivolo un indi¬ 
pendenza di volo di più di cinque ore. 

E’ un biplano ad ah semispesse — a travatura rigida 
nella parte centrale — con coda biplana. La fusoliera e a 
breve altezza dal terreno ed è interamente cava, il che facilita 
il controllo di ogni sua parte per la possibilità di potersi 
muovere nell’interno con agevolezza. 

La disposizione del personale di bordo è fatta con cri¬ 
teri di modernità ed è quanto di piu sicuro sia possibile de¬ 
siderare — dal punto di vista della sicurezza della persona, 
hn quanto la panne in partenza ed un eventuale atterraggio 
fuori campo, non danno piu quella preoccupazione giustifi¬ 
cata per il vecchio tipo Caproni) quanto di piu pratico, in 
quanto l’accesso ai posti dei piloti, dell osservatore e del 
mitragliere, avviene per una porticina praticata nella fuso¬ 
liera, il che elimina tutte le acrobazie che dovevano essere 
compiute dagli equipaggi quando prendevano posto nei ve¬ 
livoli. 

All’apparecchio è possibile — data la breve distanza 
della fusoliera dal terreno — l’ammaraggio, e per tale even¬ 
tualità lo scafo è stato rinforzato in modo da poter galleggiare 
per tempo indeterminato sull’acqua, galleggiamento che può 
essere favorito da speciali sacche d’aria — che possono 
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L apparecchio vislo di fianco. 



si mantiene in perfetta linea di volo — alla quota di m. 1000 
— anzi, tende a salire leggermente. 

Dalla velocità massima di 178 km. all’ora può scendere 
ad una miinima controllabile di 71 km. ora. Il plafond previsto 
è di circa 5000 metri, poiché l’apparecchio è giunto in breve 
tempo e facilmente — nelle prove sino ad ora superate — 
a 4700 metri di quota. 

Trascriviamo alcuni dati che meglio potranno dare la 


L’ apparecchio visto di fronte. 


essere applucate con facilità e senza dispendio di tempo. 

L armamento dell’apparecchio è possente e non vi è 
settore di tiro che non sia sotto il controllo delle armi di 
bordo. 

All’apparecchio verranno applicati dei lancia bombe 
verticali che possono portare delle bombe di 800 Kg. meglio 
rispondenti per il bombardamento di grandi unità della 
flotta. 

La visibilità è ottima e comodo l’accesso in ogni or¬ 
gano dell’apparecchio; anche i motori sono posti sotto 
il controllo del motorista che in ogni momento si può 
rendere conto del loro funzionamento. 

E’ una concezione veramente felice ed a parità 
di potenza supera in portanza e velocità ogni altro tipo 
de! genere sino ad ora costruito. 

Con un solo motore e con 1400 Kg. di carico utile 


L’ apparecchio visto di dietro. 


sicurezza di essere davanti ad un tipo di apparecchio 
che menta attenzione. Peso dell’apparecchio: chi¬ 
logrammi 2900; carico utile kg. 1900 circa. 

In prove eseguite alla presenza del Generale 
Riccio e del Col. Verduzzo si sono raggiunti i se» 
guenti risultati, molto soddisfacenti; 
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Con carico utile di 1950 chilogrammi l’apparecchio 
ha compiuto : 

i 1000 di quota in 5’35” 
i 2000 metri in 12’55” 

i 4500 in 41’ 

Tali risultati potranno ve¬ 
nire ancora migliorati con la 
applicazione delle capote ai 
motori e con il perfezionamen¬ 
to delle eliche in modo da ot¬ 
tenere il migliior rendimento 
dalla potenza istallata. 

Come abbiamo detto — a 
questo tipo di apparecchio pos¬ 
sono essere applicati diversi ti¬ 
pi di motori. E’ prevista l’in¬ 
stallazione del Lorraine 450 
H.P. che darebbe una mag¬ 
giore velocità mantenendo 
inalterata la potenza ascensio¬ 
nale e di 2 motori (( Asso )> 

Isotta e Fraschini 500 H.P. 
che imprimerebbero all’appa¬ 
recchio una velocità superiore 
a 190 m. all’ora, realizzando un 
maggiore risparmio di tempo in 
salita con la possibilità di po¬ 
ter portare un carico utile di 
2800 chilogrammi. 

Veramente ci troviamo di 
fronte ad un apparecchio che 
riempie una lacuna della nostra 
aviazione da bombardamento 
notturno. 

Le prove cui hanno assi¬ 
stito S. E. il generale Piccio 
e li col. Verduzio, direttore del Genio Aeronautico e 1 cui 
risultati noi abbiamo più sopra riportati, non sono quelle uf¬ 
ficiali. Dopo di esse sono state portate piccole modificazioni 


o variazioni specialmente per ciò che riguarda la capotatura 
dei motori per avere una minore resistenza all’avanzamento 
con conseguente guadagno ui velocità e salita. Nella seconda 
decade del mese sono state eseguite prove ufficiali davanti 
alla competente Commissione inviata dal Commissariato. 

Le prove sotto la migistra- 
le guida deH’ottimo Antonini, 
hanno confermato il successo 
già delineatosi attraverso ai 
voli precedenti. 

Allorché potranno esse¬ 
re istallate a bordo del Ca¬ 
proni (( 80 » una coppia di 
motori (( Asso » Isotta Fra- 
schim (1 « Asso » in questi 
giorni ha funzionato con per¬ 
fetta regolarità e rendimento), 
Fapparecchio veramente si 
potrà dire formidabile per le 
doti di stabilità, per la poten¬ 
za di salita che potrà acqui¬ 
sire, per la velocità intorno ai 
190 all’ora e per la possibi¬ 
lità di portare un carico mol¬ 
to maggiore di quello che può 
trasportare agevolmente oggi. 

I piloti del veterano 450 
potranno peranco tra breve, 
avere nelle squadriglie il nuo¬ 
vo tipo Ca 80, che ha desta¬ 
to tanto interesse in tutto il 
mondo, e ne saranno contenti. 

II genio inventivo del- 
l’ing. Caproni ci dà sicure ga¬ 
ranzie per l’avvenire. L'avia¬ 
zione da bombardamento not¬ 
turno, ha in lui un potente creatore che saprà seguire l’evo¬ 
luzione di questa specialità dell’arma alla testa di tutti gli 
altri popoli. 


i 3000 In 2ri0” 
i 4000 in 32’10” 



Il castello motore reggente i due Jupiter e, fra questi,! 
il serbatoio della benzina. 
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THE AEE<> 1 T,ANE - (24 giugno) - « f,'istruzione tecnica del personale 
specializzato » - Ir’ una specie di esame critico e di ijfoposte, relativamente 
ai sistemi seguiti nell’allenare e preparare i tecnici cd imeccanici del¬ 
l’aviazione militare inglese. Naturalmente lia un interesse organizzativo 
propriamente nazionale, ma essendo nel campo tecnico può riuscire 
<1 ’i n t e resse ge n e t’a i e. 

(I luglio) - « I.a dimostrazione crea » - Tutto il fascicolo si può dire 
sia dedicato a (india che è ritenuta la massima manifestazione aerea 
inglese dell’annata. 

Effettivamente la descrizione accurata, non priva di critiche, ma 
scevra anzi da ogni spirito di adulazione o di esaltazione naziomdista, 
è degna di nota peu" la sua (K'ulatezza e perchò effettivamente istruttiva. 

Interessantissime le illustrazioni copiose di decine e decine di ap¬ 
parecchi, e le fotografie di formazioni di volo, nelle cpiali gli aviatori 
inglesi eccellono, alcune addirittura meraviglio.se, da doverle (luasi credere 
trucchi fotografici. 

ESr.VNA AE:RON.\l"riC.\ - (i e 15 giugno 192.S) - « Insistendo sul tema 
paracadute » - Altro articolo di i)roi> iganda, con intere.ssanti dati sull’im¬ 
piego nell’aviazione spagnola. 

(I I/aviazione sanitaria » - Riassunto non i)rivo di interesse dello .svi¬ 
luppo a.ssunto nel dopo guerra da (piesta importante branca dell’aviazione 
militare. 

REVUE JI’RIDIQrE INTEIRN. DE D-V EOCOMOTTON AER. - (giugno 
192.S) - « Ea neutralizzazione delle aeronavi .sanitarie (Oh, Julliot). Viene 
ria.ssuuto tutto cpianto è .stato detto su questo argomento e l’autore sostiene 
la sua tesi a favore della neutralizzazione, esaminando tutte le obiezioni 
che erano state fatte, e proponendo, d accordo col l’residente della Croce 
Rossa Internazionale, il testo di un protocollo addizionale alla conven¬ 
zione dell’Aja del 1907. 

« Documents ». In questa rubrica vengono p\ibblicati integralmente i 
testi delle leggi e regolamenti di ogni .stato civile riflettenti l’aeronautica. 
Particolarmente interessante una disposizione argentina, che è legale, re- 
golamc'iitare, ed al tempo stes.so completo .sonvmario di i.struzioni pei il 
pilota. 

a Giurisprudenza ». Gli eredi di un pa.s.seggero morto in incidente for¬ 
tuito, e.sclusa qualsiasi colpa del pilota o dell’impresario, non hanno diritto 
ad indenizzo alcuno. 

(Tribunale Civile di Parigi) 

FEUGWOCIIE - ir giugno - «Il Rautner RII» - Ele.gante dc.scrizione 
tecnica e dettagli costruzionali di questo caratteristico apparecchio che si 
è tanto distinto nel giro aereo della Clennania. 

Nello stesso fa.scicolo .sono pure ben descritti altri apparecchi che pre¬ 
sentano pure il loro inlere.s,se. Quello scuola e sport III) 32, il Juukers 
T 29; inoltre un bel articolo di critica tecnica pone tra loro a raffronto 
tutti i tipi di atiparecchi tede.schi costruiti nel doiioguerra, dividendone 
(incili scuola (sci) da quelli per turismo, e da (incili veramente Tier aero¬ 
nautica civile c iK-r trasixirlo passeggeri. 

EI'ETEAHRT - Il giirgno - « Gro.ssi apparecchi ed aeronautica civile 
coninicrciale notturna » - (Schriider). 11 problema del volo notturno è ani'ora 
ben lontano dalla sua soluzione. Oltre la difficoltà delle aerovie, non si è 
ancora imposto un tipo di apparecchio perfettamente fispondentc ai rcipii- 
siti voluti. E’articolista esamina appunto i risultati avuti dai tentativi 
finora .svolti, c le jiarticolarità dei vari apparecchi da gro.sso trasjiorto finora 
apiiafsi sul mercato mondiale. 

Anche alcuni apparee'chi già concrrromi al giro aereo delia Cirmania 
liovano qui ampia illustrazione. 

AVI.ATION - 15 giugno i92,s - « I motori a raffreddamento d’aria » 
(Eaylette Taylor) - 11 problema si riduce ad uno di costruzione e di scelta 
del materiale da impiegarsi. Questo è accuratamente studiato, sia teorica¬ 
mente con risultati di esperimenti utili a tutti i costruttori ; sono esaminati 
l’alluminio e varie composizioni di leghe. Più semplicemente è trattato 
il problema della costruzione generale, preferendosi (luclla a stella. 

22 giugno 192,3 - « E’-Aviazione alle manovre dell’llavaii », El’ un acuto 
esame a! rapporto ufficiitle, il quale le definisce le più inuKii’tanti cd inte- 
re.s.santi che si siano mai svolte in unione tra l’aviazione e la marina, l'na 
delle conclusioni tende a diminuire l’importanza delle navi portaeroplani, 
l’altra ammette per fermo che ne.ssuna flotta può e.seguirc opcriizioni contro 
terra .se non protetta da supremazia aerea. 

« Il nuovo Curtiss civile » - Descrizione c dati approssimativi di questo 
apparecchio ancorii in costruzione, destinato a diventare molto popolare ed 
a es.scre prcKlotto in grandi serie. 

« Aeroplani leggeri ed a vela » (Alleu) - Utile sommario pratico per .gli 
appassionati principianti; tutti i dati costruttivi e gli elementi di .studio. 

yoURNAE <)E R. AERON. SOCIETÀ' - Euglio 192.5 - « Il confronto 
tra le prove su imxlelli cd in .scala naturale; alcuni aspetti della (luestione .-i 
(D. \V. Taylor). Ammessa come indiscutibile la necessità di condurre la 
maggior parte delle pfove aerodinamiche su modelli, bisogna trovare il 
valore che si puf) a dette prove attribuire. E’autorc rievoca i recenti .studi 
di Riabouchinski, in Ru.ssia il primo, ed in .America il secondo, 111 base 
ai quali egli ha condotto le sue esperienze pef lungo periodo di tempo. 
E.sse .sono distcsair.eiitc ricordate con ricchezza di belli.ssimc tavole, c la 
conclusione permette di ritenere clic il rapporto tra i risultati meccanici 
delle prove su modelli e di quelle in iiiena scala r)uò e.s,sei’e lì.ssato con 
assoluta precisione. 

AEROI’EANE - .3 agosto - « Sul Meeting di Eympne ». — I risultati 
sportivi, ottimi, e propagandisti del tradizionrde concor.so per aeroplani 


leggeri sono analizzati colla .solita precisione e complet(“zza di fine critici 
Seguono de.scrizioni dettagliate, e piene d’interesse dal minto di vi.sta tecnico 
non meno che .■^iiortivo, di tutte le luanifcstazioni svoltesi, e con alenine fini 
caricature di spirito veramente ingle.se. Sono messi in particolare riilievo i 
riusciti sforzi di alcuni privati e clubs di creai’si tipi propri, altiviti'à nella 
(|ii<-de l’In.ghilterra è indnbbaniente alla testa. 

29 luglio - « Ee gare aeree ». — Un gu.sto.so articolo esamina con icoiupc. 
tenzii e serietà, rallegrata dalla vivacità dello stile, l’effetto dellie gaff 
aeree quale sistema di propaganda dell’aviazione. Effettivamente lo spirito 
di competizione è ((nello che maggiormente fa presa sulla psicologia uimana, 
e tutti .gli sport si sono sviluppati in (mesto ir.<xlo. Anzi, il perfetto sviluppò 
delle ferrovie inglesi è dovuto alle gafe che prima della guerra le varie 
compagnie facevano tra di loro. 1,’avvenirc siiortivo dell’aviazione dipende 
però dell’organizzazione dei Clubs aerei nazionali, organizzazione che in 
questi tutti i nae.si è comi.'ktamente inadeguata. 

« I concorrenti di Eympne ». — Inter'e.ssanti.ssima de.scrizione t(ecnica, 
coiredata di moltissime fotografie, dei vari apparecchi partecipanti alle 
gare di Eympne, alcuni dei quali non ancora conosciuti. Questa ra.s.segii,i 
merita un pfofondo esame da jiartc di tutti coloro che si intcre.ssano in 
siiecial modo all’aeroplano leggero. 

l'I.ItlIIT - ,;o luglio - « Gli apparecchi di Eympne ». — Altra (descri¬ 
zione più soiiim.iria, ma ugualmente ricca di dati precisi. 

« Il Cianwell C. E. A. .3 » — E’ il solo apparecchio veramente nuovo 
pre.sentato a Eympne, ed è perciò descritto in pieno, specialmente nelle sue 
carattcri.stielle costruttive. 

6 Agosto - « Ec gare di Eympne ». — Iiiterc.ssantc fa.scicolo su caiTtà di 
lu.s.si), cd altrettanto lu.ssuo.samcntc illustrato con fotografìe, alcune delle 
(piali veramente suggestive. 

-VIRVVAYS - .Agosto 192,3 - « Gli .Argonauti dell’aria ». — De.scrizione 
dell’apparecchio .Argosy, tre esemplari del quale verranno messi in cio-stru- 
zione per l’aerovia da Eondra all’Ivgitto ed all’India; essi .sariiiino capaci 
di venti passeggeri, trasportati con ogni comcxìità, con cuccette ecc., possi¬ 
bilità di .scrvrizi aerei nell’Impero in.gle,se. .Alcune note interessanti con 
l)elli.s.sime fotografie aeree della Giiaiana e dell’afcipelago delle Rerniide. 

« l n’aerovia da I.ondra a Kartonm », — Alcune note su cpiesto .gran- 
dio.so progetto che potrà essere attuato tra non molto. 

« l'Tiuicobolli aerei ». — Ra.s.segiia di notevole inter'es.se per i colleziomì.sti 
che si interes.sano di cpiesto particolare ramo. Notizie sulle ultime emistsioni 
specialmente .svizzere, le cui riprcxluzioni permettono di apprezzarne il 
cattivo .gusto. 

(( Pagine del passato » (Teli. Col. Eoekwood àlai’sh). — Interessante 
rievocazione di nn faimxso viag,gio di dirigibile tcde.seo nel 1908, c del primo 
aeroplano ingle.se che avesse volato con passeggeri, nel 1909. 

« Piu Ic.ggcri dell’aria », — -Sprazzi di spirito aviatorio, illustrati da gu¬ 
stosissimi figurini. 

E’-VERl ).\ AU i IQT E - Euglio 1925 - « IV contfeàVo dei record d’altezza». 
((t. t.ourdou). 1,11 breve studio specialmente sul rapporto tra temperatura 
e pre.ssione, che l’autore non ritiene eixw'dinate da alcuna legge. 

« I motori a due tempi in aviazione». (J, Jalbcr't). -- Si comprende 
come i motori d’aviazione siano finora tutti a (piattro tempi II motore 
a due tempi potrà certamente costituire un’innegabile miglioramento per la 
legolaiita cuedica, la sempHcita, la riaiiidità di ripresa, minor peso c minor 
(onsiimo. Dovianiiiv iicrò essere o.s.scrvatc alcune condizioni tccnic'hc che 
1 autore si riserva di c.samiiiarc in un pro.ssimo articolo. 

« 1 ! ci’onomctra.ggio automatico in prossimità del suolo ». (Coiisin) — Il 
mct(xlo piu Dcrfe-tto adottato ili Eraucia, è oggetto di un attento studio; 
c.sso supcia certamente ogn ' controllo affidato ai sensi umani, ma la .sua 
piecisione non e mai a.ssoliita ed in genere bisogna calcolare uno .scarto 
di (dmeno 500 metri orari. 

« E.'i lotta ;'ei’ le linee aeree nei paesi scandinavi ». I,’attività aerea 
svolta nell’estremo settentrione è cpiasi completamente ignorata, e molto 
opportunamente ciiieste note ne rivelano al pubblico la perfetta onganiz- 
zazioiic, Piinportanza, ed in certo sen.so il pericolo. 

I,.-V riiCNIQUIC AERON.AUTIQUE). - Tpiglio 1925 - «Centro e stabilità 
lon.gitiidinale statica degli aeroplani », — Riassunto dettagliato di una 
intefc-ssante conferenza alla Società france.se di navigazione aerea. Sono 
(late le formule per i calcoli relativi alPenuiiciato; per il iiionieiito cen¬ 
trale dovuto alle ali ed alle cellule di sostegno, c per il momento ccmtrale 
dovuto alle resistenze pa.ssive a quelle aggiunte. Dopo uno studio acrcxli- 
liamico dell’impeniia.ggio orizzontale, si passa al momento centrale del¬ 
l’aeroplano completo 

« Su un pafametro di s-mililudine meccanica nel movimento dei fluidi 
e la .sua applicazione allo studio del rendimento delle eliche ». (E. U'- 
roux). — Il titolo espone a .sufficienza il soggetto; il breve .studio, non 
eomiiletato ancora, è molto accurato. 

« Il costo (iella tonnellata chilometro nei trasporti aerei ». (Al. Vcr- 
(lurand). — Saggio dei mebxli che po.s.sono aiutare a stahilirie il rendimento 
industriale di un aeroiilano da trasporto, co.sa troppo tra.scurata Quc.sto 
competente studio ha tutta la sua importanza. 

T.’.AIR. - I 7 i.go.sto 192.5 - « I,c ni'odificazioni eonce.s.se all’aeronautica 
tede.sca ». Il lieve miglioramento che gli alleati hanno conce.sso alla t'.ei'- 
mania è sfavorevolmente commentato. 

AEAS - 15 Euglio 1925 - « Coefficiente di sicurezza e fatica degli aero- 
l)laiii in volo ». — Tra i tanti problemi acroiiaiiliei che riguardano la sicu¬ 
rezza del volo, è (inesto imo dei mono discussi, <iuindi apparo opi>ortun(i 
(inesto studio, qii intnnqiic ai'pena abbozzato. 
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<c T,’aei'onavi>r.izione coir.ni(.icia!c a. —• Riassunto sistematico ed organico, 
secondo i vari sistemi, delle linee aeree in esercizio in ttitto il mondo. 
Molto opportuno per chi desideri dedicarsi seriamente allo studio dell'ortta- 
nizzazionc delle linee aeree. 

MET Yir,ECVE;i/I) - EukIìo 1925 - « I/apparecchio Koolhoven I' K. 32). 

I/industria aei'onautica olandese non si limita a E'okker; a molti j)uò 
(luindi riuscire ana sorpre-.i l’illustrazione di (piesto bellissiTiio apparecchio 
scuola. 

La rivista olandese è 'ma (U-lle migliori del genere ; anche questo numero 
è ricco di o.ssei’vazioni, notizie, aneddoti .scritti con una finezza ed una 
sohrità eccellenti ; ci .sono anche eccellenti fotografie del raid De Pinedri. 
Peccato clic Li lingua in cui è .scritta non ne consenta una maggior dif¬ 
fusione. 

LLl'TE'AIIKT - 20 Luglio - « La nota aerea del 192,1 ». — Il giornale 
si occupa particolarmente della nuova nota sull’aviazione tcde.sea emanata 
dal Consiglio degd Ambasciatori, e naturalmente ne iiarla con indignazione 
giudicando irrisorio ed inutili le concc.ssioni accordate, sopratutto non 
cs.sendo .stato modificato il massimo di 60 cavalli. Seguono numerose proteste 
e deplorazioni, c>rdini del gioPno ecc. riproduzioni di cartelli e iierfino di 
un coro che ciene tristemente cantato da tutta la gioventù tedesca. Espres¬ 
sione di uno stato d’animo evidentemente deplorevole; ma non bisogna 
dimenticare che cpiesto ha portato la C'.ennania a raggiungere uno stato di 
progresso aeronautico a noi inconcepibile. 

5 Agosto - K 11 significato del volo .senza motore per lo sviluppo dell’a¬ 
viazione commerciale », (Ing. .Aprbll). — Le conclusioni a cui giunge l’autore 
su ciucilo che, .ipetiamo ancora una volta, è il massimo problema tedesco, 
non saranno for.se accettate dai nostri tecnici; ma i Pisultati pratici a cui 
la Germania ha dato prova di giungere, .sono giustamente messi in rilievo. 

« Le ascensioni in pallone libero nel 1925 ». — Il giornale pubblica 
una tabella dettu.gliata di tutte le a.scensioni compiute, parecchie decine, 
il che mostra come (piesto .sport in Gci’mania sia ancora diffuso ed in 
vivo onore. 

Z. 1 '. M, - 28 luglio - « lyU sollecitazione di punta dei longheroni 
lavoranti alla flessione. » (i. Kober). — L’autore che fa parte del celebre 
istituto aenxlinaniico di Achen, riferisce i risultati c le conclusioni di 
lunghi studi e di ricerche sperimentali effettuate al laboratorio. Nono¬ 
stante l’argomento sia di pura matematica, tnirc è e.sposto in forma 
acce.s.sibile ai tecnici, ed i dati che c.sso fornisce devono certo essere atten¬ 
tamente considerati da tutti i progettisti aeronautici. 


« I partecipanti al giro della Germania ». — L’argomento non è ancora 
abbandonato, iieichè i risultati tecnici ne .sono dai tedeselii profon»lamente 
studiati. Olii abbiamo due grandi tavole riassumenti le caratteristiehe 
degli apparecchi e dei motori a seconda dei ri.sultati forniti. 

A. M. PLI trVESEN - Agosto 192.S - « Ro-stn aerea ed aviazione not¬ 
turna ». — Intere.ssame studio sulUr svilupiio preso oramai in Germania 
della posta aerea notturiia, e dell’orgnizzazione relativa, specialmente 
sulla linea Berlino-.Vmburgo. 

l'LLGZEl'G - Luglio 192.1 - La bella rivista vienne.se contiene una 
completa illustrazione degli impianti e dell’attività del a casa Dornier, 
sia in Germania che in Italia; le fotografie sopratutto .sono merito iute 
ressanti. 

Due buoni articoli esaminano inoltri' il volo polare di Atnundsen, 
,’uno dal lato »h'l significato tecnico, l’altro dal Iato del significato pratico 
e scientifico. 
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NOTIZIE VARIE 




L’aviazi&ne da turismo, deve ancora vincere molte diffidenze, 
ma già compie delle performances notevoli. 

Il famoso pilota inglese Cobham con apparecchio D. H. Moht 
27-60 H. P. nonostante le avverse condizioni atmosferiche ha volato 
da Londra a .Zurigo e ritorno nella stessa giornata. 

11 percorso totale di 1400 Km. è stato percorso alla media di 114 
chilometri all’ora, consumando circa 240 litri di essenza e olio in 
quantità corrispondente. Gl’inglesi contano che il viaggio è venuto a 
costare circa 300 franchi meno di quello che importa il percorso in 
ferrovia. 

* Hs * 

Il paracadute ha già molti sostenitori, il che è comprensibile per 
l’altissimo suo coefficiente di salvezza in caso di incidenti. 

11 rècord di discesa dal paracadute da breve altezza spetta al te¬ 
desco Heineche che si lanciò col proprio da circa 35 metri in Nor¬ 
vegia. 

Il lancio da alte quote che costituisce il récords d altezza è ap¬ 
pannaggio del capitano americano Evans che si buttò da 7500 metri 
scendendo sino a terra senza alcun inconveniente. Dal punto di vista 
pratico ognuno vede come i! rècord di Heineche abbia un valore mag¬ 
giore — in quanto il paracadute deve subito svolgersi e permettere di 
potersi salvare .anche negli incidenti che capitano a poca altezza dal 
suolo. 

ii» V »il 

Nell’America del Sud il comandante Benso a bordo di un appa¬ 
recchio Breguet, 300 H. P. ha compiuto un bel raid. 


Partito da Montevideo, toccò successivamente Assuncion (Para¬ 
guay), Ccertiembre, Rosario di Santa Fe, Mendoza, e di qui, nel 
ritorno, Buenos Ayres e Montevideo, percorrendo in tutto 4200 Km. 
Gli fu resa impossibile la traversata delle Ande dalle pessime con¬ 
dizioni atmosferiche che imperversavano nella zona di Mendoza. 

* il: * * 

« 

Il '< Daily Mail » per dimostrare la sua simpatia per l’aviazione da 
tursimo, ha creato un premio di 5000 lire sterline per un concorso di 
apparecchi a piccola potenza. Tanto gli apparecchi che i motori devono 
essere di costruzione inglese, 

A quando in Italia un premio anche minore, donato da qualche 
quotidiano? 

* * 

Il capitano francese Weiss dopo aver percorso in un volo il tratto 
Parigi-Lisbona, con un Breguét 450 H. P. Lovraine, nella seconda 
quindicina di agosto ha compiuto il volo Parigi-Angora, senza nessun 
incidente e nel tempo stabilito. 

* * * 

Un apparecchio delia Transalpina ha effettuato un volo di prova 
della linea Losanna-Milano, atterrando a Cinisello. Ai primi di set¬ 
tembre verrà compiuto con apparecchio trimotore Junker, un volo da 
Zurigo a Milano, per un servizio regolare di trasporto fra queste due 
città, di posta e passeggeri. 
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Lol io clic forma il velo di protezione 

che dà nuova potenza jt ^ 

che emancipa dalle spese di riparazione 


D OI'I. Ih campagne educative fatte dalle principali Case iin 
piirialrici di luhniicanti, gli uutumobili si vanno sempre 
più cuiivincendo peli'ini portanza del compilo che l’olio deve 
ademiiire nel motore, e quindi elle non tutti gli olii sono 
eguali. L’aiitoniobilista ha imparato ad allidare, solamente al 
velo di protezione la vita del .suo costosi.ssimo motore 
Quando l’olio circola nell’ interno del motore, forma un 
sottile velo sopra tutti gli organi vitali; velo il quale deve 
impeilire che le jiarti metalliche in movimento vengano a 
contatto fr;i di loro |iroteggendole cosi dal terribile attrito de* 
metallo contro il metallo. 

Se il velo resiste agli attacchi del calore e dell'attrito 
ademjtie alla sua f.inzione di protettore; se non resiste, incre¬ 
spandosi e rompendosi, brucia e resta inutile la sua itresenza» 
perchè permettendo il contatto del metallo con il metallo lascia 


il sopravvento all'attrito distruttivo, il quale porta come con¬ 
seguenza perdita di potenza, cilindri e pistoni rigati, bronzine 
fuse ed aumento di spese di riparazione. 

Il 75% delle spese di riparazione è causato infatti dalla 
delicienza del velo dell’olio comune a resistere al calore ed 
all’ attrito. 

ali ingegneri della TiDE WATER OH. CO.MPAiNY, dopo ri¬ 
petute prove ed esperimenti, hanno raggiunto la perfezione con 
il V ; . ' I , ,_j un olio che offre la massima resistenza 
al terribile calore ed all’attrito, un olio che forma un velo di 
protezione sottile come la carta velina, soffice come la seta e 
tenace come l’acciaio 

In (pialunque buona autorimessa un artistico cartello con 
lettere iridescenti su disco liammeggi.inte Vi avveiaìrà che là 
si vende il 
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GEO CHAX’EZ 


La C()ìi(}iiisla del ciela ha disseiìiiìiato sul suo arduo 
caiuììiifto una schiera di eroici campioni che hann^> se- 
(rnato col loro sacrificio dei veri prodigi di ardimento e 
di coraoirio umano, (jcnimc luminosissime che rischia¬ 
rano anche a distanza d’anni il cammino compiuto dalla 
scienza nella conquista tnto'i'tj. 

.1 questi fari perenni truardano le oenerazhmi 
nuove del volo e traq-oono dall’esempio di chi più die¬ 
de, raffermazione della macchina aerea, l’incitamento 
e la fede per pensare che la costellazione eroica ha 
contribuito a rendere più stabili e sicure le cost ruzioni 
alate. 

Ricordare questi eroi, più che compiti» doveroso e 
mia necessità che i nostri aviatori devono comprendere 
per additare alle future venerazioni ciò che sia costata 
la conquista del cielo. 

Lomodossola ha compiuto in questo mese un rito 
di fede e d'amore, innalzando al primo 
iransvolatore didle Alpi un monumento 
che ricordi ai posteri un gesto temerario 
pienamente riuscito, e che solo il destino 
beffardo ha richiesto a fatica compiuta, 
il .sacrifeio dell’audace dominatore della 
montagna : Geo Cìiavez. 

Or son quindici anni, mentre a Mi¬ 
lano sul Campo di Taliedo si svolgeva 
un meeting internazionale d'aviazione, 
alcuni aviatori attendevano a Briga di 
poter superare il Passo del Sempione e 
raggiungere Milano a ludo. Giornate di 
ìrcpidazioue e di ansia timorosa hanno 
vissuto in quei tempi le folle che segui¬ 
vano, come assistessero ad un mira¬ 
colo, l’ascesa di un essere umano che 
soggiogava alla sua volontà una fra- 
s;ils macchina. Contro la montagna 
che sembrava inarrivabile, s’accan- 
uirono particolarmente lì'eimann e 
(’Co Chavez. 

Xelle prime ore del pomeriggio 
d i 22 settembre , come iiìia appari¬ 
zione sublime una macchina alata si 
profilava nel cielo di Itomodossola 
dopo a-eer dominato la nioìitagna. 
bu'a il monoplano Bleriot 
condotto da Geo Chavez. 

L’eroe si accingeva ad 
atterrare in un campo di 
fortuna preparato alle porte | 
della città, quando forse 


il vittiO'ioso, sotti» la commozii»ne intensa del prodigio 
compiuto, perdeva a pochi metri dal suolo il .controllo 
della macchina, precipitando. 

Racc(»lto feriti» tro^'ò rici»vero a l)omodi>ssi»la e per 
cinque gunmi la scienza tentò di strappare alla nuirte 
l’eroico transvolatore delle Alpi. La morte di Geo Cha¬ 
vez fu un lutti» che percosse la nazione tutta. 

Sulla piana della Siberia nel punto ove l’eroe cad¬ 
de, un modesti» cippo ricordava ai passanti l’ardimento 
di Geo Chavez. La singidarità della prova compiuta esi¬ 
geva preò un segno di rici»noscimenti» che in una forma 
degna ed espressii'a rimanesse a ricordo dell’impresa. 

Il C omitato all’uopo costituito ha tradotto in atto 
ciò che era più che un desiderio un dovere. La bella 
opera d’arte "l'cnne scoperta a nomodi»ssola il 6 corr., 
alla presenza di S. M. il Re d’Italia, e coll’interventi» 
delle persi»nalità politiche e militari dell’Ossola. 

Per LAeriinautica, presenziò il Gene¬ 
rale Andriani ed il Comandante Mecozzi. 
Cerimonia semplice nel suo maschio signi¬ 
ficato di voler ricordare non un caduto, .ma 
I un ardimento umano che ha segnato col sa¬ 

crificio di Chavez un fatto nuovo nel cam¬ 
mino dell’aeronautica mondiale. 

Mentre a terra il Sindaco di Domodos¬ 
sola ed un rappresentante della legazione pe- 
ruana rievocammo il gesto di leggenda del¬ 
l’eroico caduto, nell’azzurro del cielo una 
pattuglia di apparecchi militari ed un veli¬ 
volo civile pilotato da Doria, icommemora- 
vano rardiment(» nel ritmo dei motori pos¬ 
senti, lanciando manifestini e fiori. 

Il monumento è opera dello scul¬ 
tore .Secchi, defunto : allo scoprimen¬ 
ti» presenziava il figlio ardi. Fran- 
mesco che ha cooperato molto alla 
buona riuscita del lavoro. Del no¬ 
stro mondo aeronautico presenziò 
pure il Nobile Grigoni che del Co¬ 
mitale» per il M(»nument(» fu uno dei 
più attivi C(»llah(»rati»ri, ed il comm. 
Gianni Caproni. 

La n(»stra F.ditoriale, in un col¬ 
la Lega Italiana Aeronautica, l’As¬ 
sociazione Nazionale Piloti 
.Aeronauti ed il Gruppo 
Pensuti ha recato ai piedi 
del monumento un fascio di 
fiori cinti da un nastro az¬ 
za rro. 

CASTTGLIONL 
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Ha detto il Comandan¬ 
te in Fiume : 

(( Il velo deiravvenlre 
prossimo non può essere 
sollevato se non dall’Eroi¬ 
smo e dalla Santità. 11 
prossimo avvenire ha per 
il veggente un aspetto e- 
rcico e un aspetto asce¬ 
tico ». 

E quale, secondo noi, il 
contenuto eroico e ascetico 
deir armi fiumane e, sopra 
tutte, delle ali fiumane su 
cui nei jummo, con Lui, 
poeti e maestri di vita ? 
Crediamo che i canoni fon¬ 
damentali dell’azione del¬ 
l’ala dannunziana si possa¬ 


no CCS! riassumere : noi uo¬ 
mini alati, siamo, più che ogni abitatore della terra, po¬ 
tenze cc'smiche, immortali; siamo enti concreatori dell’uni¬ 
verso. L’ala ha per fine di creare assiduamente, di riconqui¬ 
stare il dominio spiritnale sulla materia, di ripossedere l’In¬ 
finito. E il Volatore fiumano, « ala dell’anima di Fiume », 
concorse con disciplina e con amore all’opera di ricon¬ 
quista del Valore eroico, divino, proprio della stirpe ita¬ 
lica. Superare quella potenza d’altraiione Uerso la ma¬ 
teria che si ^compendia nei bassi istinti materiali, nella vita 
Vegetativa è l’opera simboleggiata nelle ali fiumane come 
in tutti gli eroi dannunziani : tendere all’alto, in uno sforzo 
perpetuo di superamento a insino al foco n. 

Le ali fiumane, vittoriose o vinte, agirono nell’atmo¬ 
sfera spirituale della potenza e del sacrificio. (( Più oltre! », 
grido di Lucio Pelo, era grido fiumano. 


s}:** 


Quale virtuo'sissimo elemento di eroismo c di santità 
sia stato, nella impresa fiumana, l’ala, lo dimostrano le gesta 
prodigiose compiute dagli aviatori del Carnaro. Il lavoro as¬ 
segnato ad essi era quello di portare messaggi d’amore e di 
libertà, parole di Vita e di Verità; lavoro Volontario com¬ 
piuto sfidando l’inimicizia degli uomini e l’avversità del 
cielo. 

Non sono un rammemoratore d’immemori e un riscoti- 
tore d’ignavi : sono il legionario che, solo, da cinque anni, 
invoca la necessità di mantenere vivo, pel bene dell’ala 
d’Italia e dello stesso suo divenire, il fuoco dannunziano 
che accese i motori e la fede fiumana. 

L’aviatore simbolico avrà il suo altare presso il Mon¬ 
tella dove cadde e s’impresse con tutte le sue ossa il Grande 
Volatore, mentre il Volatore Vero seguiterà a osare, a ferirsi 
e a morire. 

Se un fante Veterano, dopo aver tenuto nel fango del¬ 


la trincea per tre anni, le gambe gonfie e aver, per tre anni, 
ingoiato il rancio freddo tra un servizio e un assalto, se questo 
fante ha il fiero diritte di dire in suo latino, dopo la discorso 
di un generate sedentario: Non voglamo ingomii, più orgo¬ 
gliosamente il metto del fante viene tradotto nel latino Ji 
Roma per l’aviatore fiumano: » Per se fulget ». 

Sono nomi, anime, segni, fiamme delle più nobili e 
caste virtù della stirpe : medaglie d’ero, d’argento, di bron¬ 
zo sono i segni sul loro petto; ma la profondità del loro pet¬ 
to Vale più di quei segni. 

Cercavano la morte e t’aspettavano, col cuore aperto co¬ 
me una rosa nuova, sui cieli frementi di sole, di libertà e di 
vento e la vedevano passare, a Volo, sopra, setto le ali. Era 
bello per loro Volare quanto e come volevano, obbedetrdo salo 
al loro coraggio e alla loro gioia. E la morte, odorosa del lauro 
del grande Poeta, era and e bella. L’aspettavano, così, quan- -, 
do s’impennavano incontr’al cielo e pensavano di non gia¬ 
cere rovesciati con le loro ali infrante, caldi di passione e 
di sangue, ma di Volare in 


eterno, spiriti rapidi, rife¬ 
condanti le piaghe della 
terra e suscitanti il fremito 
delle messe futura dallo 
strazio dei campi distrutti. 

Fiume fu il luogo di i- 
deale appuntamento a tutti 
gli aviatori per il grande ra¬ 
duno nazionale delle super¬ 
stiti energie del cielo. 

Le gesta compiute dagli 
aviatori legionari sono ma¬ 
teria da romanzo. 

Si tratta infatti di fughe 
drammatiche perchè ogni 
aviatore fiumano raggiunse 
l’Olocausta in volo. E per 
ogni fuga è un prodigio di 
scaltro coraggio, è una pro¬ 
va eccezionale di fede, è 
una sfida pazzesca al de¬ 
stino. 

La schiera è stupenda. 
Fiume l’ka accolta con ispi- 
rito provvidenzialmente ma¬ 
terno quasi per difenderla 
dallo sgretolamento delle 
file assassinate daliigno- 
minioso disfattismo cagoia- 




no. 


Segno, tra i più vivi che 
mai, il nome dei morti: Bi¬ 
ni e Zeppegno, coppia ala¬ 
ta che cadde nel mezzo del¬ 
la città e fece di se rogo; 



il Comandante 










Fiume fotoi;rafatji da un idroToIauts 


Scaffidi e Ferri che j mono stoziati, confessori della Giusta 
Causa, nel cuore dell’lstria, e Colombo, la cui giovanissima 
carne fu lacerata, straziata, santificata contro le rocce delle 
Alpi. E poi i feriti: il maggiore Lombard, che caduto presso 
il Tagliamento nel suo Volo di fuga da dorino, dallo Spe¬ 
dale militare di Mestre, viene dai legionari rapito e portato 
a Venezia, al sicuro dalle ricerche delle guardie regie; Tes¬ 
sere, che, reduce da Roma, dove, travestito da motorista, 
aveva (( rubato )> un apparecchio sotto gli occhi di tutta l’uf¬ 
ficialità del Campo, atterra per panne sul greto del Vip- 
pacco fracassandosi un braccio ; fugge dall’ospedale e arriva 
a piedi, col braccio al collo, e in pigiama, a Fiume; e 
Guerra e De Renzi, che, per la bora indiavolata e un ura¬ 
gano spaventoso, cozza con l’idroVolante contro le montagne 
della Croazia e si rompe un ginocchio. Per quaranta ore il 
De Renzi si trascina sulla neve alla ricerca di im riparo, 
di un aiuto, nutrendosi di lichene e radici. Tre mesi e mezzo 
di spedale non bastano a risanarlo. 

Proseguo, citando le medaglie d’oro Casagrande, che 
interrompe il viaggio di nozze e Vola a Fiume, Cabruna, 
Locatelli e Ancillotto; i «viennesi» Censi, Granzarolo c 
Sarti; gli assi Bottalla, Stoppani, Keller, Garrone, Negrini, 
Lombardi, che reca sulle sue ali, da Novi Figure, Benito 
MmsoUni, il grande Compagno, il più Vigoroso, il più co¬ 
stante patrono di Fiume, e Martinetti e Arrigoni e Bacula e 
Cattol. 


E alla rinfusa cito ancora: le squadriglie 121‘ e 31*, 
che per un immenso mare di nuvole volano con otto apparec¬ 
chi da Bolzano verso l’Olocausta. E’ una salda razza di 
Volatori; sono: Fracasso e Lagbini, Zeppegno e Bini, Do- 
nadelli e Cartosio, Miglietta e Bonino, Moroni e Bertozzi : 
giungono tutti da Bolzano con un pessimo tempo. Dai campi 
di Aiello e Campoformido spiccano il Volo legionario Valori, 
Debbia, Luzzatto, Caiero, Zeni, Capurro, Liberati, Pescar- 
mona, Sales, Zoboli, Carminiani. Tra gli idrovolanti cito a 
memoria Guazzetti, Savino, Pirro, lanuale, Leo. 

Così, sommariamente, chiedendo venia per le involontarie 
dimenticanze, ho schierato la gloriosissima fila che ebbe per 
duce il Volatore vero, l’Unico autentico Volatore, il Poeta 
D’Annunzio che dalla Voluttà si elevò alla Bellezza, e da 
questa, con volo prodigioso, al sole, creando il capolavoro 
di se stesso, poeta e aviatore, fante e profeta, legislatore e 
ardito, celebratore ed eroe. 

Una lettera del Comandante Gabriele D’Annunzio, in¬ 
dirizzata all’umile compilatore di queste note e ch’egli serba 
sgualcita a forza di mostrarla, unico diploma al quale egli am¬ 
bisse per avere il diritto di esaltare Fiume, termina : « e le 
magnifiche sere di ardore e di clamore, le sagre delle Teste 
di ferro, si nnnovelleranno. Alala! ». 
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portare un paio di forbici affilate e, non troppo simbolica- 
mente, tagliò un grosso ciufo di capelli dalle chiome di 
tutti i suoi aviatori. E Vindomani i parrucchieri compirono 
il sacrificio di tante magnifiche chiome. E da quella sera 
tutti i legionari si chiamarono Teste di Ferro. 

Questo episodio, uno dei cento della vita fiumana, dice 
quanto il Comandante sapesse vivere tutte le vite, plasmarsi 
in tutte le divise, esaltare tutti gli orgogli, sfrenare tutte U 
Virtù. Ci sbranavamo per stargli vicino, per avere una sua pa¬ 
rola che ci scendesse al cuore e, più spesso, al fegato, per 
ubbidirlo e dare al nome di Testa di ferro un soffio di vita 
nuova, un potente respiro di umanità. 

Pensate, che ogni parola dei Suoi proclami era un 
nostro grido, ogni suo Volo lirico, un volo, forse tragico, di 
un aviatore. 

Ed ora, poiché non mi è dato accennare se non agli 
episodi più salienti, mi soffermo un istante sul raid Fiume- 
Parigi, osato « a data fissa » da Carminiani, e sul Volo che 
recò a Fiume un idrovolante fuggito da Varese, sotto la tem¬ 
pesta, che Guazzetti s^ìdò con pazzesca intrepidezza, am- 
marrando due volte per guasti e compiendo Tultimo tratto 
sul mare ad una quota che rischiava di portarlo a sfiorare 
le onde... 

E ce ne sono moltissimi altri. Guazzetti e Lombard 
Velano su tutte le città tormentate dell’Adriatico : Zara, Se- 
benico. Spalato, Salona, Traù, Curzola, Fissa, Cattaro per 
portarvi la parola della fede ; Keller Vola su Roma e si 
beffa di Cagoia lanciando su Montecitorio una spregiata 
creta, indispensabile arnese per il ministro coniglio; Marti¬ 
netti e Laghini velano su Zagabria; Cartesio e Bellaria sul 
Nevoso e su tutte il confine giulio e dalmatico; Carminiani 
rifà il Volo di Keller; Ancona, Venezia, Gorizia, Trieste, 
Pisino, Zara sono quotidianamente, si può dire, visitate da¬ 
gli aviatori del Carnaro e inondate dei messaggi del Poeta. 

Un episodio che mi tenta è quello di uno S.V.A. re¬ 
quisito a Padova dal Bellaria. Fo racconto per rivendicare 
l’interezza mia di legionario, fedele, ardente e costante et 
prope et procul, come scrisse il Comandante. 

Bellaria doveva guidare un monoplano. C’era, dunque, 
peste soltanto per lui. Ma Cartosio che, evaso dalle carceri 
militari di Alessandria {dove era stato rinchiuso perchè le¬ 
gionario fiumano), con una romanticissima fuga che narra di 


Accenna il Comandante alle sere in cui 
Egli, considerandosi come nostro ccmmensale, 
ci concedeva confidenze fraterne. 

E una sera si gareggiò nel lancio delle 
bottiglie Vuotate, contro altre allineate a una 
parete della sala. Ogni Volta che il Coman¬ 
dante, perfetto lanciatore, mandava in frantu¬ 
mi una bottiglia, erano altissimi i clamori di 
vittoria contro Cagoia, perchè quella bottiglia 
stava appunto a figurare l’ignobile cucurbita 
del lucano che ha due dcllari al post» degli 
occhi e un disavanzo in luogo del cervello. E 
il Comandante a un certo punto Volle si faces¬ 
se una modificazione alla gara : a sostituire il 
bottiglione cagoiano con una testa di legiona¬ 
rio aviatore ». » Teste di Ferro », proclamò 
il Comandante, sono i miei legionari, lucide 
come la mia, dure come la mia ; esse han la 
durezza del ciottolo ben levigato dal torrente! 
E il Comandante, come per un rito, si fece 
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inferriate limate, di 
travestimenti, Carto- 
sio, che doveva ne¬ 
cessariamente sfuggire 
alle terribili persecu¬ 
zioni che i questurini 
di Cagoia gli faceva¬ 
no a Genova, a Tori¬ 
no, a Milane e che 
tutto aveva dato per 
requisire l'apparec¬ 
chio di Padova, armò 
il Bellaria della sua 
stessa Volontà e si fe¬ 
ce caricare sullo S. 

V. A. monoposto. 

Vorrei poter svelare 
di quali oscuri ele¬ 
menti il volo fiumano 
fu pensato e compiu¬ 
to; Vorrei dire come 
il Bellaria, nel suo di¬ 
venire nascosto si fiu¬ 
mani zzò. Vi è senza dubbio una profonda causa che lo 
spiega, di Volontà e di fede, dico di fede perchè per il volo 
fiumano, come lo definì il Comandante, non si poteva pen¬ 
sare : coloro che pensano non sanno nulla. 

Vorrei mi leggesse il dottissimo di Pescasseroli, il pe¬ 
sante e adiposo filosofo antifiumano. Ci siamo proposti di non 
dire parole di astio : romperemo solo fra le ciglia aride questa 
violenta passione che ci divora. 

Il cuore solo sa le certezze sublimi, la fede delle cose 
belle. Bisogna credere, credere, ed io ho creduto al di sopra 
della mia esperienza, contro di essa, dentro il cuore ì:he in¬ 
dovina. Paolo da Tarso scrisse anche per me e per il fido 
compagno : u Dio ha scelto le cose pazze per svergognare 
le savie ». 

Ho volato il folle volo perchè amavo la mia ala, ac¬ 
quistata con infiniti sacrifici e privazioni, come Tltalia e 
tanto più nobile era il mio sentimento quanto meno era go¬ 
vernate dalla ragione. Ho dato tutta la mia vita a quel¬ 
l’ala fiumana e al suo arditissimo e magnifico pilota! Vorrei 
che i lettori comprendessero quello che era in me questo ter¬ 
ribile sentimento. Volevo che Fiume ne avesse quasi terrore 
come di qualche cosa che oramai la dominasse, la rapisse, 
le tagliasse quasi il respiro, la Voce, la Volontà, che la fa¬ 
cesse vivere simile a una amante che tutta si concede in¬ 
condizionatamente — come folle. 

Queir ala era la mia salvezza : affrontare cioè la tem¬ 
pesta della follìa per uscirne vittorioso, rinnovato o per mo¬ 
rirvi sorridendo alla Visione di Lei, della Patria Vera. 

L’anima era diritta, impavida. 

Non ci furono obiezioni. Non c’è nulla di impossibile 
i^er gli aviatori del Carnaro. Ed io mi feci legare al caval¬ 
letto dell’ala superiore, proprio come un pazzo da legare. 
Quando tentammo di u decollare » fu un affar serio. Perchè 
l’apparecchio non riusciva ad alzare la testa. Gli pesava 
troppo, anche perchè il terreno era quello di un Vecchio 
campo spinto sotto un’alta Vegetazione di erba... pacifista. 
Ma Bellaria si ostinò. E proprio mentr’era sul punto di coz¬ 
zare contro una fila di pioppi, balzò a muso in su Verso il 
cielo. 

Tutto andò bene fino a Capodistria. Il Volo sul mare fu 


fulmineo. E non si 
capisce come il vento 
non abbia strappato 
dalla legatura quel 
cencio di carne uma¬ 
na che si incurvava 
lassù, agli orli dell’a¬ 
la, sotto le raffiche 
spaventevoli, come u- 
n’offerta Volontaria al¬ 
l’uragano. Ma improv¬ 
visamente ecco il ne¬ 
mico : la bora. 

Vi cozziamo di 
impeto. E la pene¬ 
triamo. Sono raffiche, 
turbini, trombe, risuc¬ 
chi : vuoti improvvisi 
e spinte tremende. 
L’apparecchio trabal¬ 
la, sobbalza, si tuffa, 
s’impenna, scivola e 
rulla e scricchiola. Nè 
è possibile dominarlo altro che obbedendo ai capricci di 
quel fenomenale tumulto aereo. Bellaria fa sforzi sovrumani 
per deviare verso il m.are. Ed io non ho niente da fare; attendo 
soltanto di sapere se è proprio venuta la grande ora. 

Ma il cuore che domina Tapparecchio è più tempesto¬ 
so della stessa tempesta. E il Carnaro è raggiunto prima 
sulla Città alla quale io mando un messaggio e poi sul campo 
di Grobnico, dove gli aviatori accorsi all’arrivo degli scam¬ 
pati si accorgono con raccapriccio che il serbatoio dell’appa¬ 
recchio atterrato non ha più nemmeno una goccia di benzina... 

I Veli innumerevoli furono concepiti come in un sogno. 
Furono intraveduti nel fulmineo istante di una risoluzione 
suprema. Nacquero come una idea che prorompe in un grido. 
Non furono nè discussi nè elaborati. Le ali si profilarono nel¬ 
la brevità stessa di un gesto di irrefrenabile collera. E appar¬ 
vero .sul mondo pusillanime, come monito e rampogna. 

Se io paragono questi Voli alle imprese di guerra, io 
trovo che il Volo di Vienna non Vale la notte di Ronchi, 
non Vale il Volo di Carmignani, di Tessore, di Cartosio, 
di Guazzetti, di Lomhard. Perchè la gesta fiumana dilaga 
nell’assurdo. Non è l’eroismo. E’ la pazzìa. Prorompe dal 
nulla e si colora d’infinito. Splende in un sogno e diviene 
un destino. No, no, diciamolo agli italiani un’altra Volta; 
diciamolo con un nuovo urlo di richiamo riadditando loro il 
prodigio dinanzi al quale, ai diplomatici di quattro grandis¬ 
sime potenze, mancò il respiro; diciamolo con quel suggello 
che i nostri padri chiamavano a suggello della ferma spe¬ 
ranza » : (( Dai primi moti del 1821 alle miserie del 1921, 
per tutte un secolo di sforzo e di ansia e di pena e di errore, 
l’impresa di Fiume è il più alto fatto nazionale. E’ ideal¬ 
mente, più alto che il fatto stesso della guerra vittoriosa. E’ 

10 scrollo eroico della nostra vittoria abbattuta e rotta. E’ 

11 sussulto tragico di tutti i nostri morti. Chi fu contro l’idea 
sacra che illuminò quell’impresa e contro coloro che la ser¬ 
virono, fu contro la Patria e contro l’avvenire della 'Patria. 

II delitto commesso contro i devoti di quell’idea è ine¬ 
spiabile. 

« Secoli di virtù e di grandezza non potrebbero mai ri¬ 
scattare la giornata del 26 dicembre 1920, nella storia 
d’Italia ». 



Gli aviatori fiumani 
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La parole de Fiume 

Tandis que la caste des politiciens usès cherche à dresser contro la 
jeune France le vieùx chef tètu qui méconnait et froisse cruellement les plus 
fraiches forces de la nouvelle vie, j’ envoie à ines frères véritables — sur 
des ailes latines — la parole de la plus courageuse liberté. 

Si l’injustice contro la ville italienne de Fiume et contro les villes 
italiennes de la Dalmatie est consomniée, il faut qu’on sache que le combat 
est inévitable et que le sang doit ètre versé, 

On essale, chez vous, d’avilir la grande cause par des niensonges et 
des calomnies sans nombre. 

Mais i’épée de la révolte est-bien lotirbie, et lanl de niauvaises ha- 
leines ne réussissent pas àia ternir, Elle est prète à couper d’autres hoeuds. 

Salili à la quatrième RépTib'lique et au Jour prochain ! 

Fiume d’ Italie, ce 16, janvier 1920 

Ocil^r*!©!© d’iVicuntisiicio* 


In una delle tante a sagre delle Teste di Ferro » che, 
sotto lo sguardo dei compagni morti, ci riempivano di luce — 
espressione di una grande e profonda armonia interiore, non 
soltanto gioia ma anche a Verità » — il Comandante ricordò 
ai cuori fedeli dei suoi aviatori le \figure dei compagni arsi 
per la più grande Italia; ricordò, con parola vivente, l’ora 
della tragica caduta di Bini e Zeppegno, commentando un 
fatto che rimarrà fitto nella memoria per sempre. Quando, 
sul luogo della sciagura, Egli alzò gli occhi verso i balconi 
dove si piangeva, e si gridava, vide una donna del popolo 
che, sul rogo, sventolava freneticamente una bandiera trico¬ 
lore; e non sa se per aizzare le fiamme o per spegnerle. Il 
viso di quella donna era però inondato dalle lacrime. Orbene, 


il Comandante disse che l’immagint 
di quella popolana è l’immagine del¬ 
la Patria vera a cui noi siamo pronti 
a offrire tutta la nostra vita, di questa 
Patria che è in noi ala che agita il 
tricolore quasi per alimentare il n no¬ 
stro incendio ». 

Le urne dei nostri morti che ora 
posano nel gelo, contengono le ceneri 
di una grande fiamma di amore; di 
una fiamma sì alta che il suo calore 
inestinguibile avvolge e ravviva le 
anime dei compagni. 

Il ricordo, oggi, è un ammoni¬ 
mento. Parla, questo ricordo, di san¬ 
gue, con la convinzione della bontà e 
con la forza della fede, dice come 
per l’impresa di Ronchi si è iniziato 
il volo verso la libertà dello spirito. 

Se ogni rinascita di una gente 
nobile, dice il Poeta, è uno sforzo 
lirico, se ogni sentimento unanime e 
creatore è una potenza lirica, se ogni 
ordine nuovo è un ordine lirico nel senso vigoroso e impe¬ 
tuoso della parola; il Volo è l’esaltazione dell’atto di vita, 
dell’opera di Vita. 

Non sembra che l’ala rombante nel cielo annunzi 
ogni Volta alle moltitudini intente e ansiose il regno dello 
spirito ? 

A Fiume si liberò l’ala di Vittorio Veneto. 

Il Volatore di Vienna sapeva — come sapevano i suoi 
legionari — che era necessario sollevare di fronte alla irri¬ 
conoscenza degli amici e alla minaccia nemica tutto l’ardore 
e l’amore che per quattro lunghi anni aVeVa inchiodato la 
Vittoria alata d’Italia in una guerra di costanza eroica. 

A Fiume è rinata la fede e l’orgoglio delle ali italiane. 

L’ala fiumana portò la croce d’Italia 
tanto più in alto quanto più sconcio era 
il baratto dei sentimenti ; ventilò l’aria pu- 
iificatrice; cantò l’alba dopo la Caporei- 
to politica; cantò l’Italia pura e giovane 
che non dimentica, che non limosina, che 
non trema, che non rinunzia, che non deve 
morire ! 

Le fughe prodigiose delle nostre ali 
su tutto il mondo vHe, non furono soltanto 
incoraggiate e piene della mirabile pas¬ 
sione che mutò i destini della Patria; fu¬ 
rono percorse dal fremito oscuro e pos¬ 
sente che anima i fuochi della storia. 

Nojì solamente verso Fiume le nostre 
ali Volsero il loro volo : la loro forza im¬ 
mortale, la loro fede riportò, su tutto il 
mondo dei mercanti e dei ciompi, la giu¬ 
stizia Vera che ha la spada tagliente al 
posto della falsa bilancia. 

Nell’ala fiumana è il segno del di¬ 
ritto d’Italia, della potenza d’Italia, è il 
segno di una religione di libertà e di 
amore. 

L’ala fiumana ha accresciuto il sen¬ 
so della libertà personale, della discipli¬ 
na spontanea, della supremazia dello 



Campo di Grobnico, il nido degli aquilotti fiumani 
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Il gagliarde'.to della Squadra aerea 


Spirito, e Veleganza cavalleresca della genialità più ita¬ 
liana. Non so quanti abbiano capito questo. Certo che 
lo capirebbero subito se pensassero che il Volatore visse ac¬ 
canto a Lui, il che significa ch’egli si è abbeverato di un at¬ 
mosfera superiore, fatta di serena Veggenza, di grazia signo¬ 
rile e di giovanile letizia. 

Il volatore, accanto a Lui, appare come il Piccinino 
'nelle Repubbliche del Sismondi) « il più rapido nelle mos¬ 
se, il più fertile nei ripieghi, il più pronto a riparar le per¬ 
dite; sempre in istato da far tremare i suoi nemici ». 

L’ala è il segno di liberazione dal materialismo mer¬ 
cantile di questa epoca di brancolamenti. E’ una delle vit¬ 
torie più tangibili della grande guerra. Forse, il fatto più 
radicalmente rivoluzionario che essa abbia creato. 

Quando l’umanità sentirà il fascino e l’imperio dell’ala, 
quando cioè si sentirà meno vicina alla terra e si convincerà 
che l’uomo ha bisogno più dell’impossibile che del possi¬ 
bile, più dell’irreale che del reale, più dell’eterno che del 
caduco, più dell’infinito che del finito, potrà far suo il motto 
dannunzianoQ 

a Si spiritus prò nobis, quis contro nos ? » 

Sarà la vera epoca individualista. 

L’ascesa delle masse al disopra dei problemi econo¬ 
mici risolti vittoriosamente, le porterà allo sviluppo centri- 
fugo delle personalità, e, insieme, alla pacificazione, nella 
luce sfolgorante e magnetica, nella potenza, nella velocità 
dell’arte umana del Volo che riassume e personifica la razza. 


L’amore per questa arte, straripato indefinitivamente, 
farà di ogni uomo il celebratore e il liberatore della propria 
vita, e le passioni, che oggi si aggirano intorno al denaro ed 
al sesso, si riverseranno gioiosamente sui colori, sulle armo¬ 
nie, sugli equilibri delle ali; insomma sui giochi e le bizzar¬ 
rie di una intelligente pazzia, che basteranno a riempire una 
vita. 

Gabriele d’Annunzio è il principe iniziatore di questa 
dinastia di geniali, destinati ad imprimere, nella vita di un 
popolo, il ritmo nuovo di un nuovo mondo finora sconosciuto 
alle folle : il mondo abissale e stellare dello spirito alato. 

Gettò la semente divina — Diede il suo richiamo al 
tempo. 

E non andò perduto! 

— Italia e Vita! — gridò dall’Olocausta. 

— Giovinezza! --- fu risposto, come nella più bella, 
vittoriosa battaglia deU’Ellade antica. 

E facciamo che questo grido rimbalzi all’infinito. Cre¬ 
diamo nella nostra giovinezza. A noi Italiani la fede sia vita, 
sia gloria. 

La volontà nuova della Patria ci comanda di « credere 
sino a che anche dal suo naufragio la cosa segnata non ri¬ 
nasca ». 

Credere. La Mente sgombra che può avere la Visione 
dei più dorati triclinii imperiali, ma cui, in realtà, bastano 
a nutrire un pugno di grano e un sorso d’acqua — la Mente 
lucida e bene sgombra che raccolse, prima, il grido fiuma¬ 
no, continui a reggere imperturbata il più nobile popolo del 
mondo. 

E sia, questo dell’anniversario della Marcia di Ronchi, 
giorno di alta celebrazione. 

Poiché nella gloria di Fiume e nella gloria della gio¬ 
vane ala d’Italia noi celebriamo, innanzi tutto, la festa dello 
Spirito. 

12 Settembre, 6° anniversario della Marcia di Ronchi. 




Ci h^A/lo/i, 
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BUSSOLA LUDOLPH 

PER LA NAVIGAZIONE AEREA 

La sola che abbia riporfalo il massimo successo nei lun¬ 
ghi voli. L'unica che vanii il predominio in quasi iuiii 
i paesi del mondo. ‘C- Guida sicura e indispensabile per 
il pilofa. 'O- Esperimeniafa in molli ardimenlosi raids. 

Alcuni dei più imporfanfi voli dove la 

BUSSOLA LUDOLPH 

ha dato inconfesfabili servigi; 

Marina di Pisa - Melilla -. Dornier Wal 
Priedrichshafen - Lakehursf : Dirigibile Z. R. 3 
Torino - Caiania - Torino: B. R. 1. 

Roma - Melbourne - Roma: S. lOier 
Polo Nord : Dornier Wal 

PRECISIONE - STABILITÀ - CHIAREZZA 

sono i Ire imporfanli requisiti della nuova 

Tipo F K 6 a mensola inverlibile BuSSOla d'AvìazIOn© LUDOLPH 

rr-- TTT- T ■ - ■ . r.- - . —:- zB 


FIRENZE, 9 Febbraio 1925 

Spett. fabbrica ITALIANA RICINAUREOL 

Corso Romat 51 - MILANO 

Sono lieto dichiararvi che, pienamente convinto per la lunga esperienza fattane, delle 
doti superlative del “RiCINRUREOL „ sarà solo con esso che prenderò parte in quest’anno 
a varie corse automobilistiche. - Vi prego di gradire i miei più vivi complimenti per il vostro 
bel prodotto, vero vanto dell’Industria Italiana, e i miei distinti saluti: 

GASTONE BRILLI PERI 
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I Mafhmo rendimenro a! morore “ Minimo consumo di olio e 

risparmio di un terzo di benzina 

FABBRICA ITALIANA PICINAUREOL-MILANO 

TELEFONO :51-561 CORfO ROMA 51 





























Le autoblinde Lorenzini con due apparecchi della 37 squadriglia in marcia colla colonna Colonnello Bottaro verso Bir Tarfai 



Seno note quasi tutte le azioni compiute in Cirenaica dalle 
colonne spintesi nell interno, a molta distanza dalle basi, per rastrel¬ 
lare il terreno e per ricacciare i ribelli, arrecando loro le maggiori 
perdite possibili, oltre le carovaniere che portano alle oasi di Kufra 
e di Gialo. 

Gli episodi più brillanti e le operazioni più felici hanno trovato 
nella stampa .ma vasta eco ed i protagonisti hanno, per questo, avuto 
un conforto morale altissimo che è leva possente per gli eventuali sforzi 
avvenire. 

Ciò che non è stato messo nel dovuto rilievo, quello che non 
è stato giustamente apprezzato ed esaltato, ciò che la maggior parte 
degli italiani ignora, è il contributo portato in ogni ordine di azioni 
che si svolgono da anni in Cirenaica, dalle troppo modeste forze 
aviatorie che sono dislocate in quella Colonia. 

Questo a noi spiace, per quanto non ci meraviglia, e sentiamo 
di compiere un preciso dovere, parlando per brevi cenni, del lavoro 
assiduo, costante e snervante, compiuto dai nostri aviatori dal giorno 
in CUI abbiamo sentito che ragioni di orgoglio e di potenza, ci impo¬ 
nevano allontanaci dalle coste, dove eravamo ridotti, per tenere 
saldamente tutto il territorio soggetto al nostro dominio. 

Occorre prospettare però lo stato di animo m cui veimero a tro¬ 
varsi all’inizio 1 nostri aviatori, frutto di una situazione ambigua, di 
preconcetti, pregiudizii e timori. 

Situazione che è stata, dopo infinite prove di valore, di capacità. 


I componenti la 37squadriglia S. V. A. al Tempio di Apollo 

Da sinistra: Ten. Appignani - Ten. Cherubini • Serg. magg. Pandollì • Serg. Mazzini 

Serg. Monti - Serg. Milesi - Serg. Donini 


di altruismo, di sentimento di abnegazione e di sacrificio, comple¬ 
tamente rovesciata, per modo che veramente la fusione di spinti 
determinata e 1 intima, cordiale, fraterna collaborazione saggiamente 
intesa, ha potuto creare dei frutti insperati, pieni di sicure promesse 
per l’avvenire. 

Le diffidenze e i pregiudizii, erano nati dalla concezione errata, 
non essere la zona della Cirenaica, per le condizioni climateriche e 
per la natura del terreno, la più indicata per usare con la certezza 
di risultati redditizi, l’aviazione. 

I timori avevano origine dal pensiero che l’opera di controllo, 
di guida, di scoperta, di osservazione degli aviatori, avrebbe messo 
ogni quadro nel suo preciso punto di vista, limitando la portata di 
determinate operazioni e avrebbe disegnato nulla reale importanza, 
avvenimenti che con artificio, erano esagerati od aggravati. 

Vi furono dei contrasti, ma poi la vita comune, la visione della 
Patria, il sacrificio di giovinezze ardenti, l’utilità di un occhio vigile 
che guardasse da insidie e minacele, furono elementi di un lavoro 
coordinato con somma accortezza, e dobbiamo essere veramente rico¬ 
noscenti a tutti gli aviatori che sono nelle nostre colonie, per quello 
che hanno saputo rendere e per ciò che potranno meglio donare, degno 
di sincera lode. 

Il gen. Bongiovanni prima e il gen. Mombelli poi, attuale Gover¬ 
natore della Cirenaica, ebbero chiara la visione del certo rendimento 
deir aviazione nelle Colonie! La possibilità di spostamenti rapidi, 
facili, nel più breve tempo, che permettessero di 
colpite il nemico là dove s’annidava; il poter 
compiere delle grandi distanze in poco tempo e 
portare rifornimenti di armi e viveri là dove una 
carovana — sia pure coi camions — doveva im¬ 
piegare delle intere giornate; la salvaguardia del¬ 
le imboscate, facili per il terreno accidentato; 
l’impiego di armi che hanno una ripercussione 
morale potente, 'la facilità del l’inseguimento e 
della distruzione di agglomeramento di ribelli, 
sempre esposti a continua minaccia, sono stat. 
ragioni che hanno fatto ascoltare ogni preghiera 
dei soldati dell’aria con simpatia e comprensio¬ 
ne, ed ecco perchè ad un dato punto si è potuto 
ottenere quanto era chiesto (per quello che ri¬ 
guardava la possibilità del Governatore) con sol¬ 
lecitudine, premura e intelligenza. 

Durante le ultime operazioni belliche, l’a¬ 
viazione si è tenuta in stretto contatto con le co¬ 
lonne di truppa operanti e con le squadriglie di 
autoblinde mitragliatrici. 

Spesso nel seguire le colonne nelle loro fa¬ 
ticose avanzate sotto la sferza del sole, i morsi 
della sete e la tormenta dei ghibli che estenua 
e squassa 'le fibre più salde, gli aviatori hanno 
atterrato presso di esse, per ripartire dopo il rife- 
Com.te Mazzini rimento di notizie e l’accordo su determinati pia¬ 
ni da svolgere — mai fissati in dettagli preci- 
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sati — per la presenza di elementi 
nuovi da esaminare. 

Quante volte dopo brevi sonni 
sul terreno infocato, gli aviatori han¬ 
no atteso 1 alba allo scoperto, ripa¬ 
rati alla meglio gli apparecchi die¬ 
tro i camions, per non ritornare alla 
base e perdere del tempo mentre 
questo poteva essere meglio utiliz¬ 
zato con risparmio anche di essen¬ 
ze! Quanta tenacia, con gli occhi 
inchiodati al suolo navigando a 100 
metri da terra, per seguire traccie 
di nuclei che apparivano in deter¬ 
minati luoghi molestando e che poi 
scomparivano come inghiottiti dalle 
sabbie turbinose ! 

E non sono stati pochi quegli 
aviatori che per settimane si sono 
volentieri sottoposti a 8, 9, 10 ore 
di volo giornalieri — spesso non 
mangiando che a sera — per svol¬ 
gere appieno i compiti ad essi affi¬ 
dati ! 

Oh ! Si può con sicurezza af¬ 
fermare che se il successo ha arriso 
1 • 1 • Il . Come venne ritrovato il 

lusinghiero alle nostre armi e se 
1 ribelli sono stati ricacciati defi¬ 
nitivamente, con perdite rilevanti, molto a Sud, oltre la carovaniera 
di Gialo, che conosce il volo superbo del povero Paolucci delle Ron¬ 
cole, lo si deve molto all'azione rapida, sicura, brillante delle due 
belle squadriglie; la 23 e la 37 che sono in Cirenaica. 

Terribili nelle operazioni di guerra in cui saettano con bal¬ 
danza e ardore i nuclei ribelli, sterminandoli, le ah italiane, hanno 
compiuto e compiono ora un lavoro di polizia delicatissimo atto ad 
attenuare il contrabbando e ad impedire Tinfiltrazione di elementi 
ribelli o pericolosi. 

Nella zona a Sud di Bengasi e verso 'la frontiera egiziana -— i 
ribelli sono stati ridotti a molte decine di chilometri dal mare. Pure 
gruppi di audaci riescono spessissimo a spingersi sino a poca distanza 
dalle nostre ridotte talora sotto la veste di carovanieri e di mercanti. 

Gente naturalmente questa che fa la spola fra le tribù ribelli pro¬ 
priamente dette e la sene infinita di mercanti che favoriscono il con¬ 
trabbando. 

Quante volte i nostri piloti avvistati in pieno deserto, questi nu¬ 
clei, mentre uno degli apparecchi volteggiava su di essi perchè non 
fuggissero, sono scesi per la perquisizione, in terreno non sempre 
adatto, delle persone e de'l carico degli animali e quante volte così 
SI sono scoperte le file, le traccie di agguati, concentramenti, insidie 
organizzati con quella scaltra sapienza e furberia che è propria del 
temperamento arabo. 

Ora per questa opera che costringe a volo continuato, gli elemen'.i 
spie e contrabbandieri osano meno arrischiarsi nella zona posta sotto 
la immediata nostra azione, ma ciononostante il contrabbando viene 
sempre esercitato su vasta scala, specialmente nelle ore notturne e 
questo perchè non è possibile ora poter fare una vigilanza accurata 
e rigorosa lungo la frontiera egiziana e più specialmente nel tratto 
che dal mare si spinge a 300 kilometri nell interno. 

Quando la questione dell oasi di Giarabub, che si trascina con 
pesantezza da anni, avrà la sua solupione e quel territorio potrà far 
parte integrante anche legalmente come lo è già per posizione topo¬ 
grafica, della nostra colonia, allora si potrà garantire che lo spionaggio, 
il contrabbcuido e 1 infiltrazione di elementi ribelli e pericolosi avranno 
le loro ultime ore di vita. 

Chè, questa genìa per portarsi a!l Sud di Derna e dei focolai di 
ribellione, dovrà spingersi nelEinterno del deserto a trecento chilome¬ 
tri almeno dala costa, molto lontano dal terreno coperto e dai pozzi 
:he costituiscono la vita né! deserto infocato. Mancando il rifornimento 
essenziale per la azione di guerriglia i ribelli dovranno assoggettarsi 
al nostro dominio, senza alcuna speranza di riscossa. 
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E non sarà male allora ricor¬ 
dare di quanto male quegli elementi 
sono stato causa, quante vite han¬ 
no distrutto e quanto denaro e 
sacrifizi hanno costretto a gettare 
per l’occupazione. E non si vorrà 
commettere la dabbenaggine di es¬ 
sere generosi e di cuore con uo¬ 
mini che sanno conservare un sor¬ 
do rancore e che amano obbedire 
ciecamente e servilmente solo col¬ 
la frusta e al bastone. 

L’organizzazione deH’interno 
dal punto di vista aeronautico 
prosegue con molto discernimento 
e con profonda comprensione del¬ 
la necessità cui bisogna far fronte 
con chiaro concetto e volontà de¬ 
cisa. 

Seguendo il concetto del po¬ 
vero Maggiore Capuzzo — il go¬ 
vernatore della Cirenaica — ha 
fatto costituire vani campi, basi di 
sezioni e di squadriglie, e nel¬ 
l’intorno molti campi di fortuna 
con il segnale di atterraggio — 

Caproni del Com.te Capuzzo . , , i r i 

congiunti da strade camionabili da 
usarsi nei bisogni. — 1 campi di 
partenza seno presso fortini e ridotte e le ragioni sono ovvie. 

Oltre 1 campi di Bengasi e di Tobruk — sedi di squadriglie ed 
attrezzati in modo completo, sono state costruite opere di carattere 
permanenti ad Apollonia, a 300 Km. da Bengasi, sul mare, non 
lungi dalla frontiera egiziana; d campo di Derna e quelle di Amsa 
ancora più vicino all’Egitto. Molto ancora si deve rare prima che 
questi campi siano veramente rispondenti alle necessità di ima vasta 
interna azione dell’aviazione. Bisognerà nei campi sedi di squa¬ 
driglia e di sezioni, costruire delle opere di carattere permanente oltre 
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Aviatori scesi nei deserto per la perquisizione dei ribelli 
Com.te Mazzini e Ten. Bussarelli 


gli hangars. Vi devono essere casermette, camerate, abitazioni per 
gli ufficiali, uffici, magazzini, cucine, che siano fabbricati con con¬ 
cetti di modernità, in ordine alle esigenze di carattere locale, in modo 
che ai tenaci soldati dell aria sia dato in quelle poche allegre regioni 
quel confort che valga a legarli alla terra e li inciti ad un lavoro in 
migliori condizioni di spinto. 

Nè bisogna dimenticare di operare spesso dei cambi di resi¬ 
denza, per modo che vi succeda nei luoghi meno ospitali, tiittto il 
personale delle squadriglie, a turno. 

Specialmente i campi non lungi dalla frontiera egiziana de¬ 
vono essere attrezzati con ogni cura, in quanto sono i reparti che 
in essi hanno sede, che saranno chiamati per un lavoro più continua¬ 
tivo e snervante, fino all’elimina none radicale dello spionaggio e 
del contrabbando. 

Tutto questo richiede naturalmente una ricchezza di mezzi e di 
possibilità non indifferente, che non bisogna lesinare sotto l influenza 
di falsi criteri di economie e di risparmi. 

Non d iremo mai abbastanza fortemente che l’azione della avia¬ 
zione in colonia, deve essere continua e vasta, e perchè essa risulti ve¬ 
ramente efficace e faccia passare all’elemento arabo ribelle ogni vel¬ 
leità di reazione, bisognerà aumentarne la potenza, inviando maggiori 
unità che, mentre consentono un logorìo meno dispendioso di energie 
negli uomini e del materiale, diranno il segno di una maggiore po¬ 
tenza, che bisogna accettare inevitabilmente. 

Bisognerà inviare anche del personale specializzato ottimo e nu¬ 
meroso; molto materiale di ricambio; curare che i ’eparti siano tutti 



Bopo una lunsa perlustrazione nella zona di Giarabub gli appareccbi pren¬ 
dono terra nella zona di Bir Sciegga mantenendo uno stretto collegamento 
con una colonna di autoblinde 


composti di elementi della R. Aeronautica, senza ricavare gli uo¬ 
mini di manovra dai reparti del R. Esercito, che si disfano — si 
capisce — degli elementi peggiori. 

Attualmente i motoristi ed i montatori, sono obbligati, ad un 
lavoro massacrante per tenere in piedi motori ed apparecchi non 
troppo generosi, e il personale di manovra, raffazzonato in tutti i 
reparti non chè quella sensazione di fiducia e di sicurezza che è 
elemento indispensabile per il buon andamento dei reparti, anche 
perchè i criteri amministrativi non possono essere di uguale applica¬ 
zione per tutti, per la differente provenienza dei soldati e ccnse- 
guente diverso soldo cui hanno diritto. 

Attualmente le squadriglie posseggono pochi apparecchi, che 
da troppo tempo tengono la breccia. Bisognerà inviarne dei nuovi 
perchè 1 andamento del servizio non subisca intervalli che potrebbero 
essere interpretati in modo dubbio. L’energie degli uomini non sono 
infinite e bisogna rifuggire dal sottoporre il materiale a sforzi mag¬ 
giori di quanto essa non consente, e questo per evitare incidenti o 
disgrazie. 

Il gen. Mombelli — per l’autorità che ha, può chiedere quel 
che egli crede sia necessario. Troverà il Commissariato disposto ad 
accontentarlo — poiché questo intende quali siano le necessità delle 
colonie — le quali devono contare su una forte e salda organiz¬ 
zazione aviatoria. 

Passata l’aviazione da elemento complementare nello svolgi¬ 
mento delle operazioni coloniali, a quello essenziale, bisogna sempre 



S. E. il Governatore Mombelli al cannpo d’aviazione di Apollonia 


tenere elevato il ritmo del suo funzionamento, e nulla deve essere 
trascurato perchè tale ritmo sia costante. 

Gli aviatori nostri laggiù — hanno reso e rendono assai. Da 
essi non si può pretendere di più di ciò che hanno saputo dare, e 
danno. Lavoratore tenace è il magg. Sala. 

Animati sempre da un ardore e da una fede incrollabile — 
hanno saputo sopportare con serenità anche il mancato riconosci¬ 
mento della loro opera difficile — e non si sono risparmiati. Dopo 
centinaia di ore di volo — sono rimpatriati — serbando un ricordo 
vivo della loro permanenza nella colonia, cui il pensiero corre con 
nostalgia. 

Ma nell avvenire a questi giovani che ridono del rischio e del¬ 
l’insidia, del pencolo e della morte, bisognerà guardare con mag¬ 
giore benevolenza e con più sentita comprensione. 

Essi sono gli artefici più arditi della volontà di dominio della 
Patria, rappresentano la pattuglia di punta della nostra riaffermata 
potenza che si estende sicura. 

E SI sappia opportunamente dare loro il segno della ricono¬ 
scenza degli italiani. 

LUIGI CONTINI. 
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MISSIONI AERONAUTICHE 

ESTERE IN ITALIA 


S. E. Dievad Abbas Presidente della Lega Aeronautica 
Turca ed il pilota Lovadina di ritorno da un volo 

sul B. R. 1 (volo con looping) 


U NA Missione della Lega Aeronautica Na¬ 
zionale Turca è giunta in Italia il gior¬ 
no 30 Agosto scorso. 

Ne facevano parte: S. Ecc. Djevad Ab¬ 
bas, Presidente della Lega Aerea Nazionale 
Turca e Deputato alla Grande assemblea na¬ 
zionale; Comandante Iskender Bey, Maggiore 
di S. M., Capo delle scuole d’aviazione tur¬ 
che; Chakir Hazim Bey, Capo ufficio tecnico Lega Aeronautica; 
Vedijhi Bey, Capo pilota. 

Essa è stata ricevuta a Modane dalla Medaglia d’oro maggiore 
Federico Zapelloni in rappresentanza del Commissariato di Aeronau¬ 
tica ed accompagnata nelle visite fatte ai campi di aviazione dell’Ae¬ 
ronautica italiana e negli stabilimenti di costruzioni aeronautiche. 

Per ristrettezza di tempo, dovendosi gli illustri ospiti trovare ad 
Angora per il giorno 6 corr., la Missione ha limitato le sue visite 
ai centri di Tonno e di Milano. 

Giunto a Torino S. Ecc. Djevad Abbas ha indirizzato al Mini¬ 
stro dell’aviazione italiana un telegramma di ringraziamento per l’ac¬ 
coglienza avuta alla frontiera italiana e di cordiali espressioni di sim¬ 
patia per la nostra aviazione. 

Nella sua permanenza a Torino la missione ha visitato nella 
mattinata di lunedì 31 agosto, i cantieri dell’Aeronautica Ansaldo, 


I. Cori. te Iskender Bej — 2. Magg. Zappelloni — 3. Pilota Lovadina — 4. Rag. Ferreccio 
5. Djevad Abbas 6. Ing. Brezzi — 7. Magg. Bernasconi — 8. Comm. Ferrarin — 9. Rag. Rocca 


1. Conte Iskend Bey, capo delle scuole d’aviazione turche — 2. Miss Djevad Abbas, Presidente 
della Lega Aeronautica Turca — 3. Rag. Rocca — 4. Magg. Pestalozza — 5. Ing. Nardi 


assistendo ad importanti esibizioni di voli compiuti dai piloti della 
Ditta a bordo degli apparecchi Ansaldo A-300/4 - Fiat C.R.I. e 
Fiat B.R.l. - S. E. Djevad Abbas a bordo di un B.R.I. ha poi com¬ 
piuto un volo nel cielo di Tonno,, su di un apparecchio pilotato 
do’ valoroso Lovadina. 

La Missione, guidata dai dirigenti dell’Aeronautica Ansaldo, 
ha in seguito visitato minutamente tutta l’organizzazione industriale 
dell’importante cantiere torinese riportandone un’ottima impressione. 

Nel pomeriggio poi si è recata al Reparto Fiat Aviazione, dove 
SI è particolarmente interessata alla lavorazione dell’apparecchio B. 
R. 1, ed in seguito si trasferì al Lingotto dove, salita sulla pista 
aerea, ha assistito al collaudo di diverse automobili. 

Verso le o re 17, la Missione si è recata all’Aeroporto di Mi- 
rafiori. Ricevuta da tutti gli ufficiali del campo ha assistito a riusci¬ 
tissimi voli di squadriglia di apparecchi Ansaldo A.300 4 e B.R.l. 

Martedì 1° Settembre la Missione si è re¬ 
cata a Milano e nel pomeriggio, per l’autostrada, 
a Sesto Calende presso i cantieri della Società 
Idrovolanti Alta Italia, dove guidata dai diri¬ 
genti della società, dopo di aver visitato la la¬ 
vorazione dei diversi idrovolanti in costru¬ 
zione presso detti cantieri, si è recata all’ idro¬ 
scalo S. Anna per assistere ad alcune prove di 
volo effettuate da ufficiali della R. Aeronautica. 

Nella sera la Missione Turca si è recata al 
campo di Lonate Pozzuolo per assistere ai voli 
nctturni delle nostre squadriglie da bombarda¬ 
mento e per conoscere da vicino l’importante or¬ 
ganizzazione di quel campo. 

I delegati turchi sono rimasti vivamente me¬ 
ravigliati per lo spettacolo offerto dai bombar¬ 
dieri aerei notturni, e S. E. Djevad Abbas ha 
tenuto ad esprimere personalmente al signor ge¬ 
nerale Andriani i sensi della sua particolare 
ammirazione. 

Eissi SI sono trattenuti a Lonate Pozzuolo sino 
alle ore una di notte; rientrati a Milano sono 
partiti mercoledì 2 settembre diretti a Costanti¬ 
nopoli ed Angora. 














Siluranti viste da un idro M. 18 


Una squadrislia d’idrovolantì nel porto di Palermo 


Le manovre navali che hanno avuto luogo nel mese scorso hanno 
visto li loro epilogo con lo sbarco, effettuato a Termini Imerese, delle 
truppe imbarcate nel convoglio protetto dalle unità del partito rosso 
figurante l’invasore. 

E mancato ad esso però la sorpresa perchè il convoglio fu avvi¬ 
stato e da sommergibili in perlustrazione e dagli idrovolanti i quali 
poterono indicarne la marcia con molta precisione! L’opera dell’avia¬ 
zione da caccia e da bombardamento, che converse la azione distrug- 
gitrice SUI reparti sbarcati dai preliminari delle prime operazioni al 
passo compiuto: la resistenza dei reparti deH’esercilc e della Milizia 
dislocati sul luogo di sbarco, e più I intervento di forze energiche che 
VI potevano essere condotti facilmente, sono elementi che attribuiscono 
un successo assai limitato allo sbarco effettuato, per cui possiamo af¬ 
fermare che lo scopo non sarebbe stato raggiunto, nel caso di realtà 
vera. 

Il presupposto di guerra, secondo il nostro punto di vista, non 
era molto vicino a ciò che può costituire un avvenimento realizzabile 
domani, e questo fatto ci fa ricordare che sarebbe stato assai opportuno 
comportarsi in un modo che più alla realtà si fosse avvicinato. 

Non possiamo non riconoscere che le azioni che si sono successe 
durante le manovre, sono state veramente brillanti, e che nonostante 
tutto esse hanno costituito un ottimo allenamento e una magnifica pre¬ 
parazione ! 

Il convoglio partito dalla Sardegna sotto la protezione dell’armata 
navale dèi partito rosso, ha po¬ 
tuto eludere per un po’ la sorve¬ 
glianza avversaria, e quando è 
stata avvistata, puntando con e- 
strema energia e risolute.zza ha po¬ 
tuto avvicinarsi a Termini Imerese 
e rendere possibile lo sbarco. 

Le unità avverse vennero a 
contatto e lo sbarco fu provatissi¬ 
mo per la resistenza dei reparti 
di difesa e l’intervento tempestivo 
di grande valore degli aeroplani 
da caccia e da bombardamento. 

Certo il punto di approdo del 
convoglio in caso di guerra vera, 
avrebbe costituito un luogo fatale 
per 1 reparti sbarcati, perchè al 
centro dell azione convergente 
delle masse aeree, e perchè verso 
un nodo stradale e ferroviario co¬ 
me è Termini Imerese, sarebbe 
stato facile condurre forze ingenti 
che avrebbero neutralizzato tutti 
gli sforzi degli invasori. 

A tale città infatti fanno 
capo le viabili litoranee pro¬ 


venienti da Palermo, da dove una colonna di camions può giungere in 
meno di due ore, da Milazzo e da l’interno, e le ferrovie di Palermo, 
Messina, Girgenti, Catania, Caltanisetta, centri di mobilitazione e 
concentramento di reparti. 

Per l’affluire di rinforzi e di una armata aerea, quale la sorte di 
un corpo di occupazione, costretto alle manovre di sbarco sotto il ter¬ 
rificante bombardamento dei velivoli, ed a parare la controffensiva, sia 
pure aiutata dalle navi, delle forze accorse sul luogo della battaglia? 

I reparti d’aviazione impiegati al servizio del partito azzurro, 
costituente la difesa, si sono comportati magnficamente e quando hanno 
avuto la possibilità di intervenire l’hanno fatto con entusiasmo e intel¬ 
ligente sagacia. 

Purtroppo le condizioni atmosferiche terribilmente avverse ne 
hanno limitate le possibilità! 

II mare agitatissimo, la pioggia insistente, la volta cupa e bassa 
di nuvolaglia densa e nera, sono stati ostacoli non indifferenti all’ope- 
razioni di osservazione, nei mitragliamenti e bombardamenti, ma i 
nostri baldi equipaggi lottando con eroismo hanno_ spesso avuto ra¬ 
gione degli elementi. 

Gli idrovolanti hanno svolto I azione di osservazione in modo 
perfetto, partendo ed ammarando con onde che pareva dovessero fran¬ 
gere 1 fragili scafi. Gli apparecchi da terra, quando il mare divenne 
furente, si moltiplicarono per sostituire gli idrovolanti impossibilitati 
alia partenza e si spinsero per miglia e miglia nelle acque, perchè l’av- 

versario non fosse perso di vista; 
e tutte le forze di aviazione, nel 
momento culminante dello sbarco, 
seppero dare un tono di verità 
emozionante alla loro azione ener¬ 
gica e audace. 

Certo SI sono verificate man¬ 
chevolezze, SI sono riscontrati in¬ 
convenienti e falle dal Iato tecni¬ 
co delle macchine impiegate, e la 
inazione degli idrovolanti per il 
mare burrascoso, ha fatto sorgere 
più grave che mai l’interrogativo 
della proporzione degli idrovolan- 
ti e degli aeroplani nella costitu¬ 
zione dei reparti di volo. 

L’esperienza diviene sempre 
più vasta e predispone allo stu¬ 
dio di ogni quistione con più 
precise conoscenze e con più lar¬ 
go discernimento. 

Indiubbiamente perciò tutto 
ciò che ha funzionato quesl’an- 
no in misura ridotto ed imperfet¬ 
tamente — sarà allestito per l’an¬ 
no venturo con cure intelligenti e 
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La nave PISA mentre cala in mare un idrovolante 

tizia e per l'intervento di una armata autonoma ob¬ 
bediente a concetti e criteri determinati. 

Al termine delle manovre, le forze navali 
senza distinzione di partito, e quelle aeree che 
avevano avuto impiego, furono ammassate nel 
golfo di Castellammare per la rivista in cospetto di 
S. M. il Re. 

Sfilarono davanti all’Augusto Sovrano le for¬ 
midabili corazzate, gli incrociatori, le siluranti, il 
naviglio leggero, e insomma tutte le unità navali. 
Ad esse seguirono gli idrovolanti, da ricognizione e 
bombardamenti, gli apparecchi terrestri della 14” Ca¬ 
proni, della 5” Br‘. e della 91'*^ Squadriglia caccia, 
in perfetta formazione, che entusiasmò e strappò 
grida di ammirazione. 

All appello mancava un Caproni, sfasciatosi sul campo di Tra¬ 
pani, che provocò la morte di un soldato dell’aria e il sommergibile 
((Vernerò» tragicamente affondato nelle acque di Siracusa. 

Il nostro animo rattristato corre alle vittime del dovere con infinito 
senso di devozione e di riconoscenza. Esse ci ricordano che bisogna 
spogliarsi di ogni ambizione, di ogni interesse personale, che bisogna 
essere capaci di ogni rinuncia, per la maggiore grandezza della. Patria! 

Le squadriglie idro e terrestri, a manovre ultimate riguadagna¬ 
vano in volo le basi di residenza. Una bella prova di compattezza 
ha compiuto la S” BRI al comando di Moresco, giunta a Tonno dopo 
il completo giro aereo d’Italia. 


La DUILIO fotografata dall’alto 

Certamente poi le basi delle forze aeree saranno completate; 
ne sorgeranno delle nuove la cui necessità s è dimostrata evidente 
e assoluta; si dislocheranno a tempo reparti L volo che s alloghino per 
scopi stabiliti e sia padroni della zona, insomma si opererà per una 
preparazione salda, completa, che ci ispiri fiducia, tale che a 
priori, noi sapremo di contare senza timori sull’efficacia dell orga¬ 
nizzazione predisposta, non influenzati, come quest’anno, dal pen¬ 
siero dell’intervento limitato e del rendimento scarso di esso. 

Ogni problema sarà risolto certamente con felice decisione dai 
nostri maggiori responsabili e capi, e le prossime manovre navali ci 
troveranno più perfettamente preparati per una collaborazione reddi- 


con visione adeguata colle necessità. Se non si 
facesse tesoro degli ammaestramenti che sono dalle 
situazioni speciali m cui si sono svolte le manovre 
quest’anno, a che servirebbero le manovre stesse? 

Così gli idrovolanti dovranno avere, per Io svi¬ 
luppo dell azione di osservazione e di bombarda¬ 
mento, una indipendenza di volo che permette loro 
il raggiungimento delle basi navali ed aeree nemi¬ 
che, e fare ritorno ai propri scali. 

E nel caso di intervento delle forze aeree de¬ 
stinate per agire nella terraferma, nelle azioni in 
mare aperto, per 1 impossibilità degli idro di pre¬ 
cedere il volo determinate dal mare sconvolto, si 
avranno degli apparecchi terrestri capaci di prendere 
il mare, coi piloti non scossi dal timore della fine 
immediata, o di pencolo grave ! 




Una pattuglia di idrovolanti in cerca del partito avversario 


























LA RADIOGONIOMETRIA 



Appsracchi Junkers dei servizio postale notturno sulla linea aerea Germania Russia 


Non sarebbe facile descrivere i ansietà di un pilota perduto nella 
nebbia, quando egli vede che la provvista di benzina va esaurendosi 
e si può presentare per lui l’assoluta necessità di atterrare od ammarrare. 
La deriva può aver trascinato l’aereo sopra ostacoli di tal natura, che 
lo loro evocazione sola può far tremare il cuore più fermo e lo spirito 
più temprato. Tutti sono ormai d’accordo sulla grande utilità di segnali 
che permettono al pilota di dàrigersl verso l aerodiomo più vicino. 

Attualmente il problema non ha ancora ricevuto una soluzione 
interamente soddisfacente; la tecnica dispone è vero di apparati di 
segnalazione che possono in qualche modo rispondere allo scopo. Ma 
vi rispondono in qualche modo, e non sempre colla necessaria esattezza. 
Questi apparati sono di varia specie elettrici e luminosi. Appartengono 
ai primi i fari herzianl e 1 quadri di orleirtazàone — i cava elettrici 
terrestri e i quadri appropriati. Al secondi gli aerofari o proiettori di 
luce intensiva costituenti un mezzo di segnalazione a notevole distanza. 
Si hanno poi dispositivi speciali che permettono di atterrare quando i 
primi segnali hanno condotto il pilota sovra il p>osto di salvezza. 

Noi ci occupieremo qui degli apparati elettrici, che si classificano 
col nome di apparati goniomelrici. 


* * * 


Da tempo A. Blondel aveva avuto l’idea di utilizzare un quadro 
mobile per determinare la direzione di un posto T. F. S. o d un faro 
herziano specialmente disposto per orientare i naviganti. Nel 1912 era 
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A. 


Fig. I 





Schema dell’aereo di orienta¬ 
zione — esso è formato con 
fili di rame, è di.sposto lungo 
l’asse della nave ; è isolato e- 
lettricamente dei suoi supporti 
— .Aj B,, Ao Bj antenne, K 
K I K 2 condensatori, M , figger, 
D detentore, t telefono, Tj Tj 
pr'csc a terra. 


anzi stata eseguita in Francia mediante rinstallazione di radiofari a 
emissioni herziane musicali, per osservare la direzione di un battello 
che era a quel tempo lo scopo esclusivo della applicazione. 


i segnali erano ricevuti coll’intermedio di un’antenna di forma 
speciale tesa da poppa a prua al di sopra degli alberi. 

Detta antenna era denominata l’aereo di orientazione. 

La fig. 1 dà lo schema dell’aereo di orientazione, e la fig. 2 
lo schema del quadro mobile di orientazione. 


Schema del quadro mobile di 
orientazione — .A B F G, pro¬ 
iezione verticale di una delle 
spire avvolte sul quadro mo¬ 
bile intorno all’asse x y; K 
condensatori, D detentore, t 
telefono 


! ^ 



Quando l’aereo di orientazione, cioè a dire il piano di sim¬ 
metria della nave era nella direzione del posto di emissione herziano 
i segnali venivano percepiti col massimo di intensità. Ma poiché vi 
valutare la diversa intensità del suono non era facile, e sembrava 
più agevole riconoscere un punto di annullamento di ogni suono, si 
venne alla combinazione di due aerei per modo che le ricezioni si 
armullassero, e scomparisse ogni suono, quando la linea longitudinale 
della nave era nella direzione del faro herziano. Le difficoltà pratiche 
per utilizzare tali apparati, sulle quali è mutile entrare, li fecero 
scartare. 
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Lo stesso è .avvenuto deU’apparato Tosi-Bellmi che esigeva due 
quadri ricevitori a 90“ fra loro per reccitazione di una piccola 
bobina mobile che, in teoria almeno, doveva agire come l’aereo unico, 
ma in modo più agevole poiché la bobina si comandava a mano. 
Errori di valutazione m mare toglievano ogni interesse pratico al 
congegno. E così non risultò pratico neppure di voler misurare la 
distanza della nave dal faro herziano in funzione della intensità 
acustica percepita. 

La radiogoniometria urtava comunque contro due difficoltà ; 
limitata intensità dei segnali, aerei poco maneggevoli; l una diffi¬ 
coltà SI confondeva del resto coH’allra, in quanto per ottenere segnali 
abbastanza intensi non si poteva ridurre la dimensione dell aereo a quella 
di un quadro manovrabile a mano e non più fino alla nave. 

Quadri di orientazione. Gli amplificatori a tre elettrodi dovevano 
permettere ad Armagnat di perfezionare il quadro mobile. Si sa che se 
si avvolge su un piccolo quadro le cui dimensioni dipendono dalla lun¬ 
ghezza d onda del posto di emissione, sia nel piano al quadro, sia in¬ 
terno alla sua superficie prismatica esterna, una certa lunghezza di filo 
formante, con un condensatore, un circuito collegato ad un dispositivo 
detentore — amplificatore telefonico, si può, facendo girare il quadro 
intorno ad un’asse verticale, produrre l’annuii amento del suono ed il 
suo massimo. Questi fatti hanno permesso, durante la guerra, in apparati 
appositi, di determinare la situazione dei posti T S. F. nemici. 



Caratteristica del posto di eiiiissioiie. I,e eordc li.sceuti da () ai divrrsi 
aziinut.s del (piadro .sono proporzionali alla differenza di potenziale fra 
le armature del eondensat.n'e per la posizione eonsiderata. O A nia.ssiino 
(li ricezione. O a ricezione quando il (jiiadro fa l’anjrolo a eolia dire¬ 
zione di'! posto di eniassione, O a — 01 cos a (A A linea di emissione 
del faro herziano. Posizione del (oiadro mobile .su un aeroplano. 

11 calcolo di simile quadro non offre difficoltà; i! condensatore 
a capracità variabile permette del resto d’assicurare la necessaria ri¬ 
sonanza fra 1 diversi circuiti. 

Come si ricerca la direzione del posto emittente. - Ottenuto 
come detto sopra la risonanza, l’intensità del suono percepito al 
telefono sarà massima quando il piano del quadro è nella direzione 
del posto di emissione, e cioè l’angolo a della direzione = c cos a 
= 1). E agevole tracciare la caratteristica del posto ricevente por¬ 
tando, intorno ed in punto O, nelle diverse direzioni un vettore pro¬ 
porzionale alla tensione massima ricevuta in ogni dirrezione. 



l'isr. 4, 


Nella direzione del posto emittente la tensione massima facil¬ 
mente calcolabile è O >4, in una direzione che faccia colla prima 
1 angolo a essa è O A cos a. Il luogo dei punti A per le vane 
posizioni del quadro è dato da due circoli tangenti (fig. 3). Si vede 
dunque che la ricezione è nulla se il quadro è normale alla dire¬ 


zione del posto emittente. Si potrà dunque collocare su un aeroplano 
un piccolo quadro (fig. 4) che potrà installarsi sull a carlinga o fu¬ 
soliera e che potrà farsi ruotare intorno ad un asse verticale. 

Ma pur avendosi un massimo di suono nella direzione del posto 
emittente, esso non può fornire indicazioni precise, poiché il decre¬ 
scere del suono col rotare del quadro non è così rapido e così intenso 
da dare esatte indicazioni. Si preferisce perciò ricorrere alla posi¬ 
zione di annullamento dei segnali; abbiamo detto posizioni poiché 
rannullamento non ha luogo in una direzione unica ma in un settore, 
per quanto limitato. 11 detentore, il telefono, l’orecchio non formano 
infatti un sistema di sensibilità perfetto. 


Kicciva (k’il’azimut (i’imis.xio- 
jc. U a.s.'-c (li rotazione del 
quadro verticale — V' l' ca- 
l'atteri.stiehe di orientazione, 
r tensione massima di per- 
eezione del suoiu} -— , a b 
a' b' posizioni limiti di audi¬ 
zione 



Sia infatti V la tensione massima che permette la percezione 
del suono (fig. 5); Se si traccia intorno all asse verticale del quadro 
un circolo di raggio V esso taglierà la doppia caratteristica circolare 
della fig. 3, in 4 punti per modo che facendo girare il quadro si avrà 
una zona di silenzio fra le direzioni ab ed a, ò, corrispondente allo 
spazio tratteggiato. A bordo dell aeroplano il quadro porta un circolo 
graduato che si sposta davanti ad un indice che permette, quando si 
fa girare il quadro m un senso, pci nel senso opposto, di notare 
le posizioni in cui il suono si annulla. La bisettrice dell angolo così 
determinato sarà la direzione voluta. 

Gli errori che si possono commettere non hanno grande impor¬ 
tanza; le correzioni ad apportare possono essere determinate in pre¬ 
cedenza a terra. Si può d’altronde scemare 1 ampiezza del settore in 
cui si estingue il suono col mezzo di un organo compensatore ideato 
da Mesny, che non interessa il descrivere. 

A bordo si dovranno prendere precauzioni contro l’umidità, la 
presenza di masse metalliche, i campi magnetici creati dai magneti. 
Non si può d'altra parte limitarsi ad assumere senz altro la direzione 
del faro così fissata senza tener conto della deriva; si percorre così 
una curva che allunga più o meno il percorso secondo l’entità della 
deriva, in media un terzo di più della linea laxodromica che come 
si sa, rappresenta la via più breve fra un punto ed un altro sulla 
superficie terrestre. 


* sN * 

Un altro procedimento, a base elettrica, permetterebbe la guida 
più precisa per i navigatori dell’aria. Se si fanno passare delle cor¬ 
renti alternate di altra frequenza (3600 periodi ad esempio) nelle linee 
telgrafiche, od in cavi appositamente stabiliti (ma è meglio servirsi 
di linee esistenti il cui traffico non è disturbato da così alte frequenze) 
si generano dei campi elettro-magnetici suscettibili di indurre delle cor¬ 
renti su quadri collocati sull’aeroplano, correnti la cui ricezione può 
esattamente indicare la rotta a seguire. 

Loth è riescito a rendere netti perfettamente i fenomeni, inizial¬ 
mente inutilizzabili a causa di azioni parassitarle. 

Il campo creato dalla corrente ad alta frequenza intorno alle linee 
telegrafiche presenta la forma indicata dalla fig. 6 e si eleva a grande 
altezza. Un quadro collocato su aeroplano sarà attraversato da un 
flusso che dipenderà dairorientazione deH’apparato che lo porta. 
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Quando il quadro sarà parallelo alle linee di forza del Campo, il 
flusso attraversato diviene minimo; sembra dunque agevole di poter 
determinare la direzione delle linee di forza e quindi la orientazione 
del cavo, che potrà essere così seguito nella notte o nella nebbia. 

Ma 1 magneti possono creare campi più intensi di quello del cavo 
direttore. Si distingue un campo ad alta frequenza disturbante solo le 
onde herziane, ed un campo la cui frequenza è proporzionale alla \elo- 
cità di rotazione del motore dell aeroplano disturbante l’orientazione 



0 . 


Linee tli forza in un piano verticale normale al oiiadro — Se l’aeroplano 
si diriire verso il cavo direttore il suo (piadro orizzontale procura una 
audizione che cresce da .-I a li; poi decresce alciuanto per crescere di 
nuovo, divenendo forte in vicinanza a C. (u volte dell’aeroplano). 

che si vuole ottenere con cavi direttori. 11 primo è dovuto alle scintille 
d accensione, il secondo ai circuiti del magnete ed è facile eliminarlo. 
Se SI colloca presso i magneti un piccolo quadro ausiliare, capace di 
abbracciare la più gran parte del campo che essi emettono, il quadro 
principale essendo orientato in un piano normale alla direzione dei cavi 
direttori, ma tangente alle linee di forza del campo perturbatore, si può 
ottenere (fig. 7) che, nell’insieme dei due quadri, gli effetti del campo 
dei magneti sieno eguali e di segno contrario, mentre le correnti indotte 
del campo che proviene dal cavo direttore si sommano fra loro. 


quadri. Quindi, se li colloca nell interno dei piccoli quadri una 
bobina mobile, essa si orienterà nella direzione del campo. 

Si possono rinforzare gli effetti accoppiando due quadri, in un 
senso o nell altro, a mezzo di invertitore. La posizione dell'inverti- 
tcre per la quale il suono percepito è rinforzato, dà precise indicazioni 
sulla direzione delle linee di forza, e quindi sulla situazione dell’ae- 
rcplano relativamente al cavo direttore. 



l'iy. H. 

Montaggio dfll’apparato di ricerca. I <iuadri principali 1. (longitudinalcl 
e T (tra.svcr.^alc) sono in parallelo c'oi piccoli ciuadri /et; così i canipi 
I) d sono paralleli. liasla .girare la bobina b airinterno dei piccoli 
ciuadri line) ad anmdlai'e le correnti indotte, ila <|uesto momento il c 

normale al' cavo direttore. 

Tale sistema, che presenta l’inconveniente di richiedere dei ra- 
gicnamenh (ma che può ssere migliorato) sarebbe fin d’ora prezioso 
per misurare la deriva per mezzo di tratti di cavi disposti a grandi 
intervalli sulle linee che dovrebbero essere seguite nel traffico degli 
aeroplani; poiché non sembra allo stato attuale conveniente assumere 
le spese considerevoli che risulterebbero dall impiego generalizzalo dei 
cavi direttori. 

Diremo in altro articolo dei sistemi di guida luminosa 



ti,liminazione ded dislnrlci provemienti dai iiuigncdi. Il (|uarIro grande 
p è normale alle lineee di forza del campo direttore /) ; 11 picxolc) 
cinadro P è normale al campo dei magneti. I.e correnti indotte da 
campo lU'ì cpiadr'i si sotlrat?.ii'f>no. 

Così li dispositivo comprende tre quadri principali: uno orizzon¬ 
tale, uno fongitudmale ed uno trasversale. 

Le variazioni di intensità nel quadro orizzontale permettono di 
sapere se il pilota si allontana o si avvicina al cavo direttore; ri quadro 
longitudinale permette da seguire questo cavo, mentre poi le indica¬ 
zioni di questo vengono verificate da quelle contrarie del cavo tra¬ 
sversale. In linea teorica i fenomeni sono alquanto più complessi; 
ma basta ora di aver dato idea delle loro manifestazioni. 

Un organo di ricerca (fig. 8) permette di determinare l angolo 
che l’asse dell’aeroplano fa col filo direttore teso sulla terra. Due 
piccoli quadri sono posti in parallelo coi quadri longitudinali e tra¬ 
sversale di CUI esse subiscono così gli effetti; per modo che questi 
piccoli quadri danno origine ad un campo che è esattamente diretto 
come quello che proviene dal cavo direttore e che è preso dai grandi 
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COKKICrE 


La navigazione aerea 

dal punto di vista scientifico, militare e marittimo 

AV/ pubblicare rarticolo deli'lug. Pegno, nel numero .'scorso de « l'Ala 
d llali-i» abbiamo omesso una nota che. riportiamo qui sotto. Nel contempo 
crediamo utile segnalare al ledore che il lavoro dell'Ing. Pegna risale, al 1911 
e ciò precisiamo perchè molle delle questioni cui allude VAutore sono oggi 
superate. fN. d. r.). 

Nota. — La teoria, per quanto i praiici vogliano sostenere il 
contrario, è indispensabile; essa seive per prevedere i fatti, quando 
si sia partiti, per formularla, da ipotesi semplci ma vere; essa è 
l’edificio solido costituito dai maleriali grezzi ed inizialmente disor¬ 
dinati, consistenti nei risultati sperimentali. 

Le equazioni differenziali primitive costituiscono un sistema della 
forma 

d V ci j d { tzn 171 V,. -)- ^ -j- C| (X i7| 

d a / d t a., V,. -}- h.^ ^ c., cf. d^ (1) 

d- e j d ir — a.^ F,. + ò., ^ -j- c.^ a -f- d^ 

in cui; fé il tempo, <7j, c,, etc. sono costanti dipendenti dall’appa¬ 

recchio, Va è la velocità assoluta dell’apparecchio stesso, Fr la sua 
velocità relativa, e Finclinazione istantanea dell’asse principale lon¬ 
gitudinale d’inerzia dell’apparecchio siiH’orizzonte, a 1 inclinazione 
istantanea della tangente alla traiettoria sul l’orizzonte. 

Tale sistema può essere sostituito con altro a variabili isolate, 
formato da equazioni differenziali della forma 

d^ S / d -i- Q rF ^ ! d T^ Rd (^ ! d t -v s S + r—G 

in cui Q, R, S, T, sono delle costanti, funzioni di a,, fi,, c',, etc. 

Si tratta di costruire sperimentalmente gli integrali delle equa¬ 
zioni come (2) onde confrontarli con quelli che dalle (2) si ricavano 
per via analitica, allo scopo di dedurne i valori di Q, R, S, 1 , etc. 
e poi quelli di a, h, c, etc. 
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IL RAID EUROPEO DEGLI APPARECCHI FIAT BR 


D 


Sem. Mot. Bessi - Ten. Col.» Bolognesi - Cap.» Sbernadori 


jOPO la magnifica prova of¬ 
ferta dalla pattuglia BR. 
che nell estate scorsa, comandata 
da Ferrarin e da Brack-Papa at¬ 
traverso la Francia, il Belgio e 
1 Inghilterra dimostrò nei princi¬ 
pali centri le ottime doti dei no¬ 
stri poderosi apparecchi da bom- 
bordamento diurno; una nuova 
pattuglia ha lasciato recentemente 
il campo di Mirafìori per compiere un giro aereo nei principali centri dell’Europa orientale. 

In origine 1 itinerario contemplava anche il sorvolo del territorio russo, ma per le difficoltà 
d intesa per il rilascio dei permessi necessari da parte delle autorità sovietiche, ha fatto sì 
che il tracciato si svolga unicamente attraverso 1 Austria, l’Ungheria, la Cecoslovacchia, 
Romania, Bulgaria, Grecia e Jugoslavia. Salvo modificazioni che potrebbero essere con¬ 
sigliate nel corso di svolgimento della crociera, i centri di sosta preventivamente stabiliti 
risulterebbero i seguenti: Udine, Vienna. Budapest, Leopoli, Jassi. Bucarest, Stamboul, 
Sofia, Belgrado, Budapest, Udine, Roma. Da Uoma gli apparecchi riguadagnerebbero a 
crociera compiuta, la base di Mirafiori. 

Al cornando della squadriglia trovasi il Tenente Colonnello Bolognesi, vecchia figura di 
volatore ben nota nei nostri ambienti aeronautici: coadiuvato da altri ottimi elementi, la pat¬ 
tuglia al comando ai Bolognesi non mancherà di dimostrare ciò che possa la nostra ala. 

Negli ultimi giorni scorsi i componenti la squadriglia del comandante Bolognesi hanno posto 
termine a tutti i preparativi. Gli apparecchi hanno un carico completo di materiale di ri¬ 
cambio e di materiale vario e tutto è stato curato nei minimi particolari. Gli apparecchi tra¬ 
sportano una piccola cucina da campo, amache, viveri di riserva, copertoni per gli apparecchi, 

1 bagagli di ogni singolo componente 1 equipaggio, e cassette medicinali. 

Qualche lieve modifica è stata apportata alla composizione degli equipaggi i quali sono 

0 

partiti così : 


ma t f 

A. ^ \ V 






« V L ^ 







_ A, J 


Serg. Mot. Zanon - Cap.» Torelli - Cav. Carlassare 


Itinerario di volo dellt iquadriglia BRI 


Serg. Mot. Stagni - Ten. Ottolini - Serg. Mot. Gnugnoli 


D apparecchio tenente co¬ 
lonnello Bolognesi cav. Do¬ 
menico; capitano Sbernadori 
mg. Paolo, osservatore; ser¬ 
gente Bassi Giuseppe, moto¬ 
rista. 

2" apparecchio : tenente O- 
dolini .Mano, pilota; sergente 

Stagni Quinto, motorista; serg. Gnugnoli Leonardo, motorista. 

3" apparecchio: capitano Torelli Felice, pilota; gior¬ 
nalista Carlassare Nino, sergente Zanon Domenico, moto¬ 
rista. 

Apparecchio di riserva: tenente Negioni. pilota; ma¬ 
resciallo Besozzi; sergente motorista Mazzini. 

Il Raid ha avuto inizio il mattino dell’S settembre. Prima 
della partenza i componenti la pattuglia hanno ricevuto il 
saluto augurale delle LL. EE. Generali Bonzani e Riccio 
che hanno telegrafato: 

(( Agli equipaggi tulli che iniziano la brillante aerocro¬ 


ciera sotto gli ordini della S. V . 
invio imo saluto augurale - Bon- 
zani ". (( Sono con Voi lutti - Ric¬ 
cio )). 

La pattuglia al completo in due 
ore e venti minuti, dopo aver sor¬ 
volato il Piemonte, la Lombar¬ 
dia ed il Veneto atterrava felice¬ 
mente al campo di Campoformido 
presso Udine. La previsione di 

poter proseguire il viaggio senza ritardo, è stata frustata dal maltempo e dal perdurare delle 
condizioni atmosferiche proibitive. Una sequela di temporali ha imperversato sulla zona di 
Semmering e Klagenfurt. 

Nei pochi giorni di sosta a Campoformido una combinazione ha fatto sì che l’intera 5' 
squadriglia BR, al comando del Capitano Moresco, reduce da Catania e dopo aver compiuto 
il giro d’Italia, sostasse a Campoformido e l’incontro tra gli equipaggi ha dato motivo ad 
una simpatica manifestazione improntata a cordialità e spinto di cameratismo. 

Il 13 Settembre benché le condizioni atmosferiche non fossero del tutto soddisfacenti, 
la squadriglia Bolognesi riprendeva la rotta alla volta di Vienna. Innalzatisi dal campo di 
Campoformido alle ore 13,40 alle ore 16,20 gli apparecchi atterravano felicemente al 
campo di Aspern. La traversata delle Alpi è avvenuta in condizioni difficilissime per le 
avverse condizioni atmosferiche e per il perdurare delle cattive condizioni di visibilità. 
Si può dire che gli equipaggi abbiano compiuto il tragitto da Udine a Vienna senza 
poter scorgere il terreno su cui si navigava, l piloti hanno lottato anche contro un forte 
vento di deriva. Il giorno 17 la pattuglia riprendendo il volo da Vienna si portava a Bu¬ 
dapest. Più che una dimostrazione di rapidità il Raid è stato progettato allo scopo di far 
conoscere i nostri velivoli nei principali centri orientali d’Europa a somiglianza di quanto la 
squadriglia di Ferrarin e Brack Papa ha compiuto a Parigi, Bruxelles e Londra. 

Gli apparecchi impiegati 


Serg. IVTot. Bassi - Serg. Mot. Zanon ■ Cav. Carlassare • Cap,*^ Torelli • Ten. Col. Bolognesi 
Cap. Ibernadorì • Ten. Ottolini • Serg. Mol. Stagni - Serg. Mot. Gnugnoli 


dalla squadriglia Bolognesi 
sono del conosciuto tipo 
BR. 1 della serie normale 
n dotazione alle nostre squa¬ 
driglie da bombardamento 
diurno. Attrezzato con un mo¬ 
tore Fiat A. 14 che sviluppa 
una potenza di 700 FdP. 1 ap¬ 
parecchio sviluppa una velocità normale di crociera che si 
aggira sui 230 chilometri orari. 

Oltre al personale navigante che da affidamento alla 
migliore riuscita del Raid, il Comandante Bolognesi ha avuto 
cura di completare gli equipaggi con del personale specia¬ 
lizzato di indiscussa capacità, poiché tutti riconoscono quale 
quota parte d’importanza nella riuscita di un raid, abbiano 
quei modesti ed oscuri artefici che curano la messa a punto 
dei motori e degli apparecchi che spendono le ore del riposo, 
perché la macchina sia nelle condizioni migliori per assicu¬ 
rare il felice esito di una tappa. 


Serti. Mot. Bassi - Serg. Mot. Stagni - Serg. Mot. Zanon - Serg. Mot. Besozzi 
Serg. Mot. Grug ioli - Serg. Mot. Maggiani 






















































©NjMA 






» ZANETTI » 


Lo abbiamo seguito questo tr.citurno durante la sua attività di 
pilota eccezionale, con ammirazione ed affetto sincero. 

Lo abbiamo apprezzato per la maestria nell’arte diffìcile de! 
velo, per il carattere aperto e franco, per la modestia raccolta e per 
la sua fede tenace e l’entusiasmo febbrile. 

Allievo della scuola di Taranto, conseguì il brevetto nell a- 
prile del 1915, quando 1 Italia era alla vigilia del radioso maggio me¬ 
morando. 

In uno dei primi e più capaci piloti di idrovolanti. Rimase 
sempre nei riparti mobilitati, e non si voile allontanare mai dalla 
fronte, perchè ogni cosa di sè, tutto se stesso voleva donare nella 
grande tenzione. 

Le squadriglie di Grado, di Vallona, di Venezia, conobbero 
la sua attività costante, tenace, la sua fibra gagliarda, la sua tempra 
di buona lega. 


Egli ebbe campo di dimostrare nel nuovo ruolo delle qualità 
chiare, precise e centinaia di apparecchi, sotto la sua guida esperta, 
compirono le prove di collaudo, e la cronaca non potè registrare mai 
alcun incidente. 

E allorché la ditta Macchi scese in gara, nei meetings inter¬ 
nazionali, per la difesa dei colon nazionali e per le affermazioni 
della nostra tecnica, dei nostri ingegni, della nostra industria, trovò 
un difensore, abile, superbo, entusiasta nel Zanetti. 

Infatti nel 1920 su Macchi 17 nelle gare di Monaco, battè i 
più veloci idrovoìanti italiani e francesi, ad una media di circa 230 
chilometri all’ora su un circuito di 80 Km. di sviluppo, conqui¬ 
stando così airitalia il rècord del mondo di velocità per idrovolantc 
Nello stesso giorno su Macchi 7 di sene, vinse il 1" premio spe¬ 
ciale di acrobazia. 

Durante le gare per la coppa Schneider a Venezia nel ’21, 




prese parte un apparecchio da corsa (M. 19), ma ebbe un guasto 
grave, per il quale fu costretto a prendere acqua in pieno mare, con 
quella maestria che gli è comune. 

Ha compiuto parecchi raid, pel trasporto idrovolanti da Varese 
a Barcellona, sempre dimostrando, delle rari doti di pilota completo. 

Ora, ha abbandonato l aviazione e sulla riviera di Ponente, fra 
I aroma e i profumi di mille fiori, vive il suo segno d amore con la 
compagna eletta. 

Quanto rimarrà lontano da! fremito delle ah. dalla canzone del 
motore possente? Nei lo vediamo sulla riva, figgere gli occhi nel- 
1 immensità del mare con raccoglimento e nostalgia! 

Penserà di sorvolare le onde ora blande ed ora irrequiete, teso 
nella ennesima conquista o farà una nuova vittoria, e tutta la teoria 
dei ricordi gli si affaccerà alla mente tumultuando! 

Deciderà allora di ritornare alle ebbrezze assaporate con desio 
incontenibile? Forse! 

Chè, o Buon Zanetti, il paterno affetto dell ing. Macchi e 
l amicizia dei ouoni camerati, non hanno rinunciato al desiderio di 
riaverti presto per le battaglie in favore della più grande Italia. 


vasta e multiforme attività ! 


Si moltiplicava: affrontava disagi e pencoli, li cervava anzi con 
sereno coraggio, con sprezzo quasi ! 

Temperamento nato per la lottr e per la battaglia, portava in sè 
un’energlia indomabile ed una volontà diritta ! 

E’ stata una delle ali più battagliere, più temerarie, più pau¬ 
rosa per la apparente baldanza dei crociati nemici. 

Quante volte la vittoria incoronò la sua fede e la sua prepara¬ 
zione, il suo amore e il suo entusiasmo ! Parecchie, ma egli non era 
mai pago ! 

E nella cerchia degli eccelsi, che in gara di un primato, per 
spirito alto di sana emulazione, arrischiavano coscienti, Zanetti cantò 
un inno di forza e di capacità smisurata! 

Quattro medaglie di bronzo ornano il suo petto maschio, la 
medaglia inglese, due croci di guerra. Parlando con lui sembra, 
pur essendone orgoglioso, che le ricompense concessogli, abbiano ir 
troppo larga misura compensato il suo valore ! 

Qualche mese prima del termine della guerra, fu chiamato come 
ccllaudatore degli idrovolanii costruiti dalla ditta Macchi di Varese. 

Lo volle propriamente 1 ing. Macchi, che col suo fine intuito 
comprese Zanetti e lo giudicò il migliore collaboratore della sua 


G. C. 
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= UAEROTECNICA = 

Supplemento de "L'ALA D'ITALIA" 


LE LEGGI SPERIMENTALI DELL’ELICOTTERO 


LA SOSTENTAZIONE SELLA VERTICALE 

Injr. Q. 1^10 HA N X I es 


II sollazzevole problema!... 

(I La locomozione aerea è il trionfo dei trucchi! Tutto ciò che 
vi succede è sempre il contrario di quello che ognuno doveva ragio¬ 
nevolmente aspettarsi. La riuscita delle macchine volanti segna, senza 
alcun dubbio, una delle più gloriose conquiste dell’ingegno umano, 
e non è riuscita che per un cumulo di malintesi! ». 

Così ebbe a dire, qualche anno addietro, uno dei più antichi 
pionieri viventi del volo meccanico che vanti l’Italia, Aristide Fac- 
cioli, e lo stesso potrebbe ripetersi ancora oggi, come ieri, a pro¬ 
posito dell’elicottero, per quanto questo, allo stato attuale delle 
cose, sia tutt’altro che... riuscito! 

Mentre Drzewiecki dimostrava scientificamente la impossibilità 
dell’elicottero di sollevarsi dal suolo, Breguet e Cornu, quasi nello 
stesso momento... si sollevavano dal suolo con i loro apparecchi eli¬ 
cotteri ! Riabouchinsky prevede che, come appariva naturale, che la 
traslazione orizzontale dell elica sostentatrice avrebbe diminuito il po¬ 
tere portante di essa, ed egli stesso, effettuati degli esperimenti in pro¬ 
posito al tunnel, trova che la traslazione orizzontale... aumenta il po¬ 
tere portante del'l’elica sostentatrice ! Viceversa Oemichen, edct o e 
convinto di tale ammaestramento, si attende, come era logico, di 
veder migliorato, con la traslazione, il potere portante del suo elicottero 
in grandezza naturale, e, messo questo in translazione, trova che... la 
traslazione fa diminuire il potere portante del suo apparecchio! La 
maggior parte degli inventori dimostra logicamente, cd anche matema¬ 
ticamente, che è possibile realizzare la propulsione dell elicottero 
senz’altro che inclinando semplicemente, nel senso verso cui si vuol 
progredire, l’asse verticale della stessa elica sostentatrice ottenendo 
così, dalla componente orizzontale che in tal modo da quella ne deriva, 
gli stessi effetti e ila stessa velocità che si otterrebbe da un elica pro¬ 
pulsiva, distinta sviluppante una spinta utile di intensità pan a quella 
determinata dalla componente detta, ed Oemichen trova che, incli¬ 
nando in avanti 1 asse verticale del suo apparecchio, la velocità di 
traslazione orizzontale che ne risulta... non è riuscita mai a superare i 
m. 1.50 -y m. 2 al secondo; e Pescara, con lo stesso m,ezzo, è 
riuscito ad ottenere non eccessivamente molto di più ! Ancora : Una 
sensazione naturale infusa negli studiosi dalle cognizioni di Fisica 
acquisite faceva presumere a priori che la immediata prossimità dei 
suolo avrebbe accentuata 'la efficacia dell’elica sostentatrice degli e- 
licotteri, agevolandone così il distacco dal suolo per la maggiore 
pressione statica che in tale condizione si sarebbe determinata nella 
massa d’aria imprigionata tra 1 elica ed il suolo stesso; e nel fatto 
pratico gli inventori trovano che la vicinanza del suolo... toglie 
efficacia al potere sostentatore dell’elica, che il sollevamento si effettua 
con maggiori difficoltà e che, dice Oemichen, quando i’elicottero ha 
raggiunto un’altezza dal suolo superiore al diametro delle sue eliche 
sostentatrici, per sollevarlo ancora, occorre una forza motrice del 20‘\, 
inferiore a quella precedentemente necessaria!... 


E potremmo tirare ancora in lungo, fino alla noia, la fila¬ 
strocca ! 

Sembra quasi che la Natura, risentita dal l’invadente albagie del- 
l’ucmo, voglia ammonirlo che, se spuntano e si tengono salde alle 
sue scapole dellle ah, ciò non è punto per mento della di lui leggen¬ 
daria cera! Non è lui, povero vanerello, che ha superato la Natura 
col suo volo meraviglioso, ma è questa che gli ha largito quanto ha 
negato alle sue stesse creature volitanti. E di più ancora potrà avere, 
se però sarà buono e remissivo. Altrimenti... ; il meschinello Icaro 
informi ! 

D’altra parte però attraverso le scarse esperienze ed i pochi studi 
finora svolti sull’elicottero, vanno profilandosi e prendendo consi¬ 
stenza certe preziose prerogative del volo elicottero, insospettate ed 
insospettabili, e definiscono di già la decisiva supremazia che assu¬ 
merà in un futuro prossimo tale sistema di vo'lo meccanico su lutti 
quanti gli altri. 

A parte il grande fattore della sicurezza di cui si benefica l’eli¬ 
cottero alla partenza ed all’atterraggio per avere congenita la indi¬ 
pendenza assoluta della sostentazione dal moto di traslazione, tale 
prerogativa libera l’elicottero anche dai vincoli che limitano all'ae¬ 
roplano le velocità massime di traslazione conseguibili a dei valori 
relativamente molto bassi, mentre l’elicottero può aspirare ad un 
aumento indefinito della velocità di traslazione stessa. 

E d’altra parte poi l’elicottero ha anche 1 attitudine, all inverso del- 
1 aeroplano, di utilizzare a vantaggio di un maggiore incremento della 
velocità di traslazione l’eccesso di potenza che ogni apparecchio deve 
disporre per poter effettuare i voli ascensionali e l eccesso di spinta 
sostentatrice che si determina con ! accentuarsi del modo di traslazione 
o comunque, si manifesti a bordo dell apparecchio. Così si ha ancora 
che, mentre l’aeroplano per la diminuzione del carico dovuta al con¬ 
sumo dd combustibile nei lunghi voli, o al lancio di proiettili od altro 
carico utile, è costretto a rallentare la velocità di traslazione, l’eli¬ 
cottero Invece, avvantaggiandosene, nello stesso rapporto 1 accelera. 

Infine l’eficottero presenta congenita la virtù di poter sfruttare 
meglio dell’aeroplano e di qualsiasi altro sistema di volo le maggiori 
velocità di traslazione che consentono i voli alle alce quote senza bi¬ 
sogno di maggicn complicazioni dei suoi elementi funzionali. 

Noi mentre ci propon'amo di analizzare i vani malintesi, di cu: 
più innanzi abbiamo fatto cenno, e le svariate gherminelle giuncate dal¬ 
la Natura, come già abbiamo fatto per qualcuna di essere in un nostro 
precedente articolo, in varie riprese e nella forma succinta e compen¬ 
diosa impostaci dallo spazio di cui ci è dato disporre, ci adopereremo 
anche di esplorare qualcuna"di quelle vie sfolgoranti di promesse che 
si aprono davanti al volo elicottero pregando il lettore, ove la preoccu¬ 
pazione della brevità ci facesse riuscire incompleti e poco chiari su 
alcune questioni, di richiamarci n proposto che noi non mancheremo 
di subito riparare la involontaria manchevolezza. 
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Una forza bastarda. 


Reminiscenze scolastiche. 


Nei in quest’articolo tratteremo esclusivamente della sostentazione 
aerodinamica sulla verticale. La questione è molto più delicata di 
quanto a tutta prima possa apparire. Molti evitano di soffermarsi su di 
essa con ostentazione quasi si trattasse di an argomento puerile, ma in 
ciò mal celano un certo imbarazzo al quale tentano sottrarsi. 

Noi lasceremo da parte tutte le teorie astruse che spesso sono state 
proposte ad esplicazione del fenomeno della sostentazione aerodina- 
mioa e oi occuperemo esclusivamente di quella fondata sul principio 
della proiezione della quantità di moto quale quella che scientifica- 
mente e praticamente risulta essere più prossima alla realtà. 

In lingua povera tale teoria dice: 

Gli apparecchi più pesanti dell aria per reggersi nell alto soffiano 
in giù una certa quantità d’aria la quale per inerzia reagisce e dà in su 
una spinta che fa equilibrio il peso dell’apparecchio. 

Se noi però calcoliamo la spinta sostentatrice che si può trarre 
dallla quantità d’aria che si può, con una determinata forza motrice, 
soffiare in giù, rileviamo che essa risulta sensibilmente inferiore a 
quella che invece nel fatto pratico la stessa forza motrice ci dà ordi¬ 
nariamente sia nel caso dell’aeroplano che in quello dell elicottero. 
E fu tale constatazione che fece dichiarare al Drzewiecki e ad altri 
la impossibilità di poter realizzare il sol'levamento verticale del più 
pesante de.H’aiia. 

Molti, molto allegramente, hanno chiusa, pur senza concludere, 
la questione dichiarando semplicemente che il problema della quan¬ 
tità di moto non era applicabile al fenomeno della sostentazione aero¬ 
dinamica del più pesante dell aria. Altri, più radicali ed espliciti, 
hanno perfino negato che la proiezione della quantità di moto vi entri 
in un mede qualsiasi, nell’importante fenomeno... 

Noi riteniamo invece che il fatto che la spinta utile, che si 
verifica nella sostentazione aerodinamica del più pesante dell aria, 
risulta superiore a quella che può dare la semplice reazione della 
massa d aria proiettata in basso non autorizza ad ammettere la inap¬ 
plicabilità assoluta in tal caso del teorema della proiezione della quan¬ 
tità di moto e tanto meno che tale proiezione non abbia alcuna in¬ 
fluenza sul fenomeno in questione. 

Se la nave ed il dirigibile ncn possono spingersi in avanti se 
non respingono nel senso inverso il fluido nel quale sino immersi, con 
più ragione il più pesante dell aria non può spingere in alto il suo 
peso senza spingere in basso una corrispondente quantità dell’aria 
che lo circonda e che costituisce l'unico elemen'o della sua portata 
nella inerzia del quale gli è solo possibile trovare il necessario punto 
di appoggio ai suoi sforzi sostentatori. Che la spinta utile risulta poi 
superiore a quella che il calcolo indica doversi attribuire alla inerzia 
della massa d’aria in giuoco ciò dice solo che il fenomeno principale 
della proiezione in basso defla quantità di moto è accompagnato da 
altro fenomeno complementare indipendente da esso che ncn lo sosti¬ 
tuisce, ma lo coadiuva e lo integra. In altra occasione noi analizze¬ 
remo particolareggiatamente tale fenomeno complementare che è di 
natura statica e che ha un’influenza non trascurabile nell effetìo risul¬ 
tante della sostentazione aerodinamica. Però siccome le sue caratte¬ 
ristiche, ad ogni altra condizione eguale, variano con un andamento 
concorde a quello delle caratteristiche del fenomeno principale, nelle 
considerazioni che seguono noi faremo astrazioni da esso ritenendo 
l’intero fenomeno della sostentazione aerodinamica come se dovuta 
esclusivamente alla proiezione in basso della quantità di moto. Co¬ 
sicché nel coefficiente determinato dal rapporto risultante tra tale 
quantità e quella rilevata sperimentalmente caso per caso, sarà incluso 
anche il valore dell’effetto del fenomeno complementare. Tale sem¬ 
plificazione agevola il nostro studio senza punto falsarlo perchè, m 
tale materia misconosciuta non è ancora il caso di parlare di valori 
assoluti, ma solo di valori relativi che consentono un progresso possi¬ 
bile per mezzo di semplici raffronti pratici. 

Non per tanto però con cessate le difficoltà che intralciano il 
nostro compito. Anche se noi vogliamo tradurre in moneta spicciola, 
cioè in lavoro motore, ciò che ci costa una materia tanto trita, quale 
è la quantità di moto proiettata, non ci troviamo più con i conti. Può 
sorprendere, ma è così. Quindi prima di andare oltre, è bene met¬ 
terci tutti d’accordo al riguardo. 


La formola che esprime il lavoro L immagazzinato, sotto forma 
di forza viva o energia cinetica, nella massa M di un corpo in moto 
è data dalla relazione ; 

L — M V, (li 


li cui secondo membro è formato dal prodotto della quantità di moto 
M 0 per l’accelerazione V 2 V. 

Tale formula, come si vede, esprime il lavoro che è occorso per 
portare la massa M da una velocità iniziale nulla ad una di valore 
V, o quello che si può ricavare da essa portandola dalla velocità v, 
ad una nulla. La velocità v quindi durante lo svolgimento del feno¬ 
meno non ha un valore costante, ma ne ha uno continuamente varia¬ 
bile, uniformemente accelerato o uniformemente ritardato, ed il feno¬ 
meno fu detto a regime definito perchè appunto la (1) esprime una 
quantità definita. 

Ora gli studiosi di tutti 1 tempi e di tutte le categorie hanno avuto 
ed h anno il torto di generalizzare la formula classica (I) anche al caso 
dei fenomeni così detti a regime permanente come è quello deH’efflusso 
continuo di un fluido sotto pressione, come è quello del regresso delle 
eliche che si verifica nella propulsione dei semoventi nell’acqua e nel¬ 
l’aria, ecc., nei quali le masse fluide M mosse nell unità di tempo rice¬ 
vono successivamente per ogni velo costituito dai suoi elementi una 
velocità di valore v che risulta costante per il continuo soprapporsi ne! 
fenomeno delle singole accelerazioni. 

Lo spazio avaro ci vieta di diffonderci su tale argomento come 
l’importanza di esso richiederebbe e ci costringe a limitarci, dimostra¬ 
zione di CIÒ, ad un solo esempio augurandoci che qualche lettore ci 
voglia fornire l’incentivo per meglio sviluppare, ove occorresse, mag¬ 
giori considerazioni in proposito. 

Ricordiamo il noto principio di Torricelli : 

La velocità di un liquido all’uscita di un foro a parete sottile è 
uguale a quella che acquisterebbe un corpo cadendo dalla superficie di 
livello del liquido al centro di gravità del foro. 

Esso è rigorosamente esatto. Però quando al fisico si sostituisce il 
matematico e traduce sotto forma algebrica tale principio scrivendo 


r:-[/2-./;. (2) 

ove i; è la velocità del liquido, g l’accelerazione dovuta alla gravità e 
h l’altezza della colonna d’acqua sovrastante, l’errore più grossolano 
subentra, si riproduce in tutti 1 libri di testo delle scuole e sopravvive 
indisturbato a vane generazioni cui pur tanto deve prodigioso pro¬ 
gresso di questi ultimi tempi delle scienze fisiche e maienri'iH.-.pf' 

Un corpo abbandonato a sè stesso cade con una velocità unifor¬ 
memente accelerata setto l’azic.re della gravità in modo che dopo 
un certo tempo se ha raggiunta la velocità V vuol dire che l’altezza 
h da cui proviene (spazio percorso) è data dalla media deilla velo¬ 
cità V (Vè v). Se tale altezza la si vuole in misura pratica bisogna 
moltiplicare tale valore per il rapporto vg, tra la velocità stessa e 
quella che l’azione della gravità imprime ai corpi abbandonati a sè 
stessi nella unità di tempo, cosicché si ha essere : 


h 


V 

9 


_ _ i. 

g ^ g 

dalla quale deriva la (2). 

Però nel caso non di una massa definita le cui particelle sotto¬ 
stanno tutte simultaneamente all’azione dello stesso fenomeno, ma 
di masse che partecipano a questo con continuità successivamente le 
une alle altre in modo da risultare da esse animate dalla velocità V 
.senza tener conto delle singole fasi di accelerazione sovrapponentesi 
le une alle altre, come è il caso, abbiamo detto, dell efflusso di un 
liquido sotto pressione, del regresso di un sistema di propulsione 
in un mezzo fluido, ecc. (regimi permanenti), la (3) va scritta nel 
seguente modo : 

g g 


i^) 


h ~ V 


(4) 
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e la (2) quindi diventa: 


V — [/ g h 

Cosicché quando si deve calcolare ila quantità di lavoro corri¬ 
spondente alla energia cinetica o forza viva immagazzinata in una 
massa in moto bisogna iben distinguere se trattasi di regime definito 
o di regime permanente. Ne! primo caso è valevole la formula clas¬ 
sica (1) nel secondo invece, come è il caso della sostentazione aero- 
dinamica sul quale ci intratteniamo, bisogna adottare Taltro: 

L = M r'^ (5) 

Nella quale la quantità di moto Mv dà il valore della spinta T 
utile da essa ricavabile: 

r= M V . (6) 


In cerca della misura. 

Premesso ciò, cerchiamo di tradurre la (5) e la (6) sotto forme 
meglio convenienti per le applicazioni che a noi interessano. 

Se riteniamo essere : 


in modo che risulta immediatamente evidente anche il diametro del¬ 
l’elica. Così la (7) diventa 


da CUI 


// TT 

T = ’’ D- tA 

g ^ 


(It) 


L = 


H 

g 


n 


i r- V 


( 12 ) 


Volendo mettere in evidenza, come fece Renard, anche il nu¬ 
mero dei gin n dell elica e fissando a 0.75 ili rapporto H Ù fra passo 
e diametro e facendo quindi 

V 0,75- I) ir 

abbiamo 

0.752 ~ u 2 

^ 4 


e 


V IT 

L — 0 , 75:5 '4 />> 

g 4 


M — -^ S V 
§ 

ove y è la densità dell aria, g l’accelerazione dovuta alla gravità, 5 
la sezione della massa d’aria interessata nell’unità di tempo e quindi 
il prodotto Sv il suo voflume, avremo che la (6) diventa 

r- ‘1- s ( 7 ) 

<r 

Siccome però 0 rappresenta la velocità relativa fra l’aria e 1 elica 
che su di essa agisce e che quindi può risultare rappresenti anche la 
somma della velocità assoluta dell’aria proiettata (regresso delle 
eliche ordinarie di propulsione) e della eventuale velocità V assoluta 
di cui può essere animato il sostentatore nel senso Inverso, così la (5) 
si trasforma, se trattasi di conoscere il lavoro Lu) speso per generare 
la spinta aerodinamica, nella: 


L ir = .5 il .. (8) 

g 

se trattasi di definire il lavoro Lp utilizzato nella propulsione o nel 
sollevamento del veicolo cui è connessa I elica, in quella 

r _ 5 V ; (9) 

- O- 

o 

e se trattasi infine di definire la spesa L, di lavoro totale occorrente, 
in quella 


L, — ^ S . ' (10) 

Come si vede tali formule sono generalizzabili sia per ili caso 
della sostentazione che per quello della propulsione. 

Può convenire però, per comodità di calcolazione, trasformare 1 
loro elementi in modo che definiscano direttamente le caratteristiche 
degili organi cui si riferiscono. Così, essendo S una superfice circolare, 
si può sostituire ad essa il suo valore corrispondente dato dalia 
relazione 

.S' — ~ n 
4 


e riducendo : 


7 — 0,5657 

«2 /;> 

(13) 

L 0,0424 

iP JP 

(11) 

Veramente 1 coefficienti delle 

formule Renard sono 

alquanto 


differenti, ma ciò è dovuto al fatto che egli parte dalla formula clas¬ 
sica della forza viva invece di quella del regime permanente da 
noi adottata. 

Però nel caso degli elicotteri il valore del diametro D dell elica 
è già fissata a priori in quello massimo consentito da ragioni di indole 
pratica (< m. 8) per realizzare così il massimo rendimento possibile. 
D’altra parte, dato il diametro D, anche il numero n dei giri del¬ 
l’elica risulta fissato dalla velocità periferica massima consentita dalla 
resistenza del materiale sia per ottenere ila massima leggerezza negli 
organi di trasmissione, sia per avere disponibile la massima quantità 
di lavoro immagazzinato sotto forma di forza viva nelle masse rotand, 
senza aumentarne il peso, al momento che occorresse utilizzarlo per la 
frenatura Crocco nelle discese a motore spento. 

Se noi invece proviamo a dividere il cubo della (11) per il 
quadrato della (12) noi ricaveremo la relazione 

9 9 

7=; 0,468 L ^ D ^ (15) 

3 3 

tra la spinta dell’elica sostentatrice di diametro D ed il lavoro L per 
per essa speso. Detta formula è quella adottata dal Finsterwalder, dal 
Wechinkine, dal Margoulis ed altri salvo il coefficiente numerico 
che, per le ragioni innanzi dette, è differente. 

Nemmeno tale relazione rappresenta però ancora l’ideale. 

Se noi teniamo presente che : 

L = Tv 


e quindi 

_ L 

~ T 


sostituendo nella (7) a u tale suo equivalente avremo: 


7 _= 


// 


(T 

.*5 



da cui, designando 7 col suo valore corrispondente del peso P del- 
1 apparecchio cui fa equilibrio, ed esprimente il lavoro L in HP, 
avremo ; 
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730,6875 


(16) 


Tale relazione, salvo sempre il coefficiente (1), è stata data anche 
da Kémàn. E,ssa ha una grande imprortanza sia teorica che pratica 
per il fatto che mette in presenza tra loro i due più importanti ele¬ 
menti con I quali ordinariamente si sogliono designare le caratteri¬ 
stiche di un apparato di volo : ri peso sollevato per m.q di superficie 
portante (nel caso dell elicottero per m.q di superficie del piano di 
rotazione dell’elica sostentati ice) e il peso sollevato per HP di forza 
impiegata. Essa permette quindi senz altro, indipendentemente da 
qualsiasi altra considerazione, rile\are, a seconda della prevalenza di 
una caratteristica rispetto all altra, la speciale attitudine di un appa¬ 
recchio ed il suo valore rispetto ad altri della stessa categoria. 

Infatti essa ci instruisce che in un elicottero il carico unitario per 


Per una quadratura pratica. 

Con l’ausilio della (16) noi abbiamo tracciato sul diagramma 
della figura allato, nel quale sull’asse delle ordinate sono segnati i 


(3 


aiori di e su quello delle ascisse i valori di 


{ 1 } 


la curva G 


la quale ci dà moto di trovare subito una di tali caratteristiche cor¬ 
rispondente all’altra prefissata in vista di determinati scopi cui si 
vuol destinare un elicottero da costruire. 

Tali valori però sarebbero puramente teorici in quanto che essi 
non tengono conto delle varie perdite aerodinamiche e meccaniche 
del sistema e cioè del rendimento di questo. 

Per avere allora un criterio pratico del valore da attribuire a 
tale rendimento noi abbiamo pensato di riportare sullo stesso dia¬ 
gramma le curve degli analoghi valori ottenuti sperimentalmente, in 
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m.c] del piano di rotazione vana in ragione inversa del quadralo del 
carico trasportato per HP. Cosicché se noi aumentiamo la potenza 
di un nostro apparecchio fino a dimezzarne il carico portato per PIP, 
per contro il peso totale trasportato risulta per tale fatto quadruplicalo. 
Peraltro bisogna però tener presente che aumentando la potenza del¬ 
l’apparecchio, aumenta anche il consumo del combustibile, il peso 
del motore ed anche quello dell’apparecchio, per il maggior carico 
da trasportare per cui la convenienza della variazione inversa delle 
caratteristiche ha dei limiti definiti dal servizio spicciale cui è desti¬ 
nato l’apparecchio stesso. Tale limite risulta però teoricamente e pra¬ 
ticamente sufficientemente ampie. 

1 predetti autori, per giustificare in un qualche modo con una 
teoria le loro formule senza però offendere la intangibilità scientifica 
della formula classica della forza viva, si sono visti costretti di dover 
ammettere, su per giù, che 1 aria all’uscita dall’elica è animata da 
una velocità doppia di quella posseduta alla entrata. Senza escludere 
che una tale condizione si possa in via eccezionale realmente verifi¬ 
care, facciamo notare che essa risulta molto lontano da quella cui 
corrisp)onde il migliore rendimento aerodinamico sia della sostenta¬ 
zione, sia della propulsione. 


modo da poter desumere il valore del rendimento stesso da! raf¬ 
fronto tra dette curve spciimentali e quella teorica G. 

Dei risultati sperimentali noti che potevano servire allo scopo, 
abbiamo creduto preferire quelli ottenuti dalla Direzione del Gemo 
Aeronautico Italiano (vedi Rendiconti del 15 agosto 1924, anno XII. 
N. 6), limitatamente ai gruppi di eliche A e B, perchè sufficiente- 
mente estesi e conclusivi. 

Il primo gruppo sperimentale (curve I e 2) prende in conside¬ 
razione tre eliche a due pale i cui modelli si differenziano per il 
valore del passo (metri 4,988; 3,51; 2,292). La loro caratteristica 
principale è quella di avere il profilo ventrale delle pale legger¬ 
mente arcuato. Il secondo gruppo sperimentale (curve 3, 4, 5 e 6) 
considera un’elica bipalle costruita su sezione piana convessa, pia¬ 
neggiante all’intradosso ed a bordi pressoché pianeggianti in modo 
da avere sul tipi precedenti una maggiore ampiezza di pala. 11 passo 
di costruzione delle pale è di circa m. 0,989 mentre furono dale 
ad esse per ciascuna esperienza delle orientazioni e quindi dei passi 
di funzionamento diversi. Nel nostro grafico noi, invece del passo 
lì e del numero dei gin n deill elica, mettiamo in evidenza (indica¬ 
zioni numeriche sulle curve) il valore del vento relativo v risultante 
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dalla 
vali ori 


relazione 0 — 
di 0 teorici 


h n”. Amche sulla curva G abbiamo segnati i 
ricavandoli dalla relazione o rr 75 .E’ utile 


P 


rilevare che mentre le variazioni di v dele curve sperimentali nel 
senso dell’altezza del grafico risultano dovute a corrispondenti va¬ 
riazione dei giri n, quelle nel senso della larghezza risultano dovute 
invece a variazione del passo delle pale. 

Le esperienze furono eseguite in considerazione di una poten¬ 
zialità totale, per eliche di m. 7 di diametro, di HP 40, 55, 70, 85 
e 100. ! diagrammi portati nei rendiconti mettono in evidenza sem¬ 


plicemente il valore di ( \ e di P totale ( e T\ per ciascun re 


\L J \ir j 

girne di funzionamento. Noi da essi abbiamo desunti anche i vaiori 


che servivano per il nostro diagisimma. 

Ora facciamo qualche considerazione da quanto si rileva sul 
nostro grafico. 

A tutta prima si osserva il concorde andamento delle curve spe¬ 
rimentali con quella teorica. Però sorprende subito come questa possa 
essere raggiunta ed anche sorpassata da quelle altre. Ciò può sembrare 
un assurdo poiché il rendimento di un sistema qualsiasi superiore 
all unità porterebbe senz altro alla chimerica realizzazione del moto 



perpetuo. 

Innanzi tutto però bisogna tener presente che nel nostro caso 
il rendimento non si riferisce al rapporto tra un lavoro speso con un 
altro utilizzato, ma a quello tra un lavoro speso ed una forza realiz¬ 
zata ed è noto che è scientificamerìte possibile, Archimede insegni, 
ottenere da im lavoro infinitamente piccolo una forza infinitamente 
grande. D altra parte la curva teorica G tiene conto esclusivamente 
dell effetto dovuto alla reazione della proiezione deNa quantità di 
moto in basso e non anche dell’effetto statico dovuto al fenomeno 
complementare di cui abbiamo fatto cenno e del quale diffusamente 
ci occuperemo in altra occasione. I valori indicati dalla curva G, ri¬ 
petiamo, non sono assoluti, ma servono solo come elementi di riferi¬ 
mento per valutare la portata dei risultati ottenuti o di quelli possi¬ 
bili di ottenere in base a questi 11 rapporto tra i valori della curva G 
e quelli dei risultati sperimentali ottenuti da un dato sistema può 
servire a definire ciò che fu detta la qualità del sistema stesso. 

Un importante rilievo da fare è quello che concordemente la 


curva teorica e quelle sperimentali danno dei valori dii — j in cor- 

./P\ . 

rispondenza di quelli di 1-^1 non molto diversi da quelli che risultano 


per il caso pratico dell aeroplano. Ma di tale considerazione e di 
altre molte cui si presta il nostro grafico a dimostrazione della non 
inferiorità ed anzi di un possibile maggiore rendimento dei volo 
dell elicottero risf)etto o quello dell’aeroplano, ci riserviamo di oc¬ 
cuparci una prossima volta. 

Le esperienze del primo gruppo (curve I e 2) danno un sensi¬ 
bile miglior rendimento delle altre per quanto questo si manifesti 
con un andamento alquanto più disordinato. Tale miglior rendimento 
probabilmente sarà dovuto al fatto della leggiera concavità del pro¬ 
filo ventrale delle pale delle eliche del primo gruppo e dal corri- 
spcndere la torsione di tai pale ad un passo costante per tutta la lun¬ 
ghezza di esse. 

Altra osservazione importante chhe vogliamo qui fare è quello 
che, mentre aumentando il valore di v con l’aumentare il passe scema 


leggermente 
valore di 



(i) 


valore di i~\ ed aumenta più sensibilmente il 
aumentando Invece il valore di v con l’aumentare 


il numero dei gin dell’elica, si determina prima un sensibile au¬ 
mento del rendimento (vedi grafico), raggiunto un certo valore il 
rendimento diventa stazionano entro uno scarto di v che va fino ad 
oltre m. 3, ed infine aumentando ancora oltre v il rendimento cala, 
(abbiamo omesso per mancanza di spazio le tabelle da noi desunte 
dai grafici dell’Aerogenlo e dalle quali risultano meglio In evi¬ 
denza tali fatti). 


Del perchè di tale fenomeno e delle sue complesse conseguenze, 
agli effetti dèli azione della forza motrice, delle evoluzioni verticali 
e della stabilizzazione, diremo altra volta. 

Altro fatto sorprendente da rilevare infine è quello della for¬ 
tuita corrispondenza che risulta tra i valori di v della curva G 
e la media di quelli pratici delle curve sperimentali di massimo ren¬ 
dimento.. La constatazione di un tale fatto agevola molto la rapida 
calcolazione degli elementi di base di un qualsiasi tipo di elicottero. 


11 tradizionale nodo al pettine! 


Scelti infatti 


valori 



che meglio corrispondono 


ai fini cui deve essere destinato il nuovo elicottero, la conoscenza 
del diametro D dell elica o delle eliche sostentatrici ci fa già co¬ 
noscere il peso totale P dell’insieme e la potenza totale L da aver 
disponibile sull’albero delle eliche. 

La velocità periferica ammissibile ci fa conoscere il numero dei 
gin di esse. 


La velocità v del vento relativo, data dalla t'~PÓ , ci permette 


infine di determinare il passo da assegnare alle eliche stesse. 

Così, a titólo d esempio, un elicottero con due eliche sosten- 
tatrici di m. 7 di diametro e giranti ad una velocità periferica di 
m. 110 al 1”, e quindi con un numero di giri n = 300. al 1’, può 
assumere una delle serie di caratteristiche che seguono ; 



] ~~ h'S- P- 

IIP 

10 

7,5 

5 

rr\ 

Isj 

1 - kt?. p. 

m.2 

7,30 

13 

20,58 


totale — 

kg. 

50 

1000 

2288! 

L 

tot. sulle eliche — 

HP 

50,0 

133 

457,0 

V 

m. al 

l” 

7,5 

10 

15 

h 


m. 

1,5 

•) 
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Tali cifre sono molto elequenti e non hanno bisogno di com¬ 
menti. 

Si può osservare però che nel fatto pratico apparecchi elicotteri 
meno caricati di quanto sopra è segnato hanno dimostrato non essere 
molto disposti a staccarsi dal suolo e se qualche volta, pur di cattiva 
vog'lia, VI riescono, vi ricadono abbastanza bruscamente non appena 
in prossimità di esso. Ciò è dovuto indubbiamente al fatto che, come 
già avemmo occasione di rilevare altra volta, la presenza della super¬ 
ficie del suolo parallelamente ed in prossimità del piano di rotazione 
delle eliche sostentatrici, ostacola il libero smaltimento del vento rela¬ 
tivo V limitandone a qualità e quindi l’efficacia sostentatrice. Oemi- 
chen valutò a circa il 20% la perlita di portanza che subiva il suo 
elicottero ad un’altezza dal suolo inferiore al diametro delle proprie 
eliche sostentatrici. 

Tale fatto è molto preoccupante specie nei riguardi della sicu¬ 
rezza dell atterraggio e specie se si tien presente che in prossimità 
del suolo si trovano spesso in isvolgimento strati d’aria meno densi di 
quelli soprastanti od anche correnti d’aria di senso discendenti contro i 
CUI effetti ben poco può fare un qualsiasi sistema meccanico di ammor¬ 
zamento. 

E questa una rivincita dell aeroplano sull’elicottero per la tanto 
decantata sicurezza di quest’ultimo alla partenza ed all’atterraggio per 
ogni dove? 

Se il lettore avrà la pazienza di attendere, dimostreremo in una pros¬ 
sima volta come si possa, teoricamente e praticamente e senza altera¬ 
zione del principio fondamentale del volo elicottero, immunizzare 
questo da tale jattura. 


Novità nella costruzione tedesca degli aeroplani 


Il nuovo tipo di aeroplano e motore Junker 


Nei moderni aeroplani ai quali chiedesi un funzionamento effi¬ 
cace e sicuro si richiede da un lato per lo scopo industriale una 
grande velocità di trasporto, e dall altro una velocità possibilmente 
assai ridotta nell’atterramento, e ciò perchè questo avvenga in con¬ 
dizioni favorevoli per qualsiasi tipo e grandezza di apparato, e 
senza i pencoli che accompagnano questa parte delicatissima della 
manovra di un aereo. Le due condizioni nella normale costruzione 
delle ali di un apparato sono fra loro contrastanti e dipendono so- 
vratutto dalla incidenza, per modo che le variazioni che in essa si 
possono indurre rendono nelle costruzioni attuali relativamente ri¬ 
stretta la differenza fra la massima velocità del volo e la velocità 

di discesa. 

Se si diminuisce, mediante l aumento dell angolo di incidenza 
la velocità delTapparato per lo scopo dell’atterramento al di sotto 
della velocità di atterraggio effettivo si raggiunge per quanto con¬ 
cerne l’attitudine di volo delle superfìci portanti quello stato limite 
che dà origine a moti turbinosi per i quali l’apparecchio perde parte 
della sua manovrabilità. 

Già ne! periodo di guerra in Germania si erano cercate dispo¬ 
sizioni intese a ridurre la velocità di atterramento in modo da evi¬ 
tare per l’aumento di incidenza di toccare quello stato limite preri- 
coloso di cui si è detto sopra, e ciò mediante una scanalatura pra¬ 
ticata nel senso della lunghezza dell’ala, scalatura che permettendo 
il libero passaggio dell ana dal di sotto al di sopra dell ala per¬ 

metteva un equilibrio di pressioni fra le superfìci d’ala, che, in 
ragione delle loro funzioni, possiamo denominare, aspiranti e pre¬ 
menti. In altra costruzione il D. Flettner (più noto in seguito come 
inventore del battello a cilindri verticali rotanti senza vele) aveva 
tentato di raggiungere lo stesso scopo mediante tubo inserito nel 
corpo dell’ala e sboccante per più fori al di sotto di questa, si 

da potere mediante ventilatore ottenere una diminuzione di pres¬ 
sione al di sotto ed un aumenito al di sopra dell’ala, allontanandosi 

così dallo stato limite suddetto. 

Recentemente il prof. Junker (il noto costruttore di motori) ha 
brevettato l’aggiunta all’ala, alla parte posteriore di questa, di una 



superficie complementare, per modo da avere con essa lungo 1 ala 
la scanalatura longitudinale di cui si è detto sopra, ed in pan tempo 
una superfìcie addizionale comandata sull’ala stessa che nelle ma¬ 
novre di profondità permettesse modificare la curvatura media della 
superficie, la incidenza e la velocità, sì da realizzare con un mezzo 
praticamente assai semplice risultati che in addietro non si erano 
ottenuti. 

Questo nuovo tipo di apparato Junker è rappresentato nella 
fig. I sulle due fronti; e la porzione d’ala supplementare è visibile 

in A H. 


Questo apparato è interamente metallico (duralluminio speciale) 
e le all sono a forte spessore senza tenditori. Esso è azionato da 
un motore Junker di tipo recente senza circolazione d’acqua di cui 
diremo più avanti. Questo apparato è stato costruito come mezzo di 
esperienza per constatare la efficacia della doppia ala, ed è stato 
previsto nella sua costruzione come apparato da sport e da scuola. 

Le particolarità che caratterizzano questa interessante macchina 
seno le seguenti : 

1” - costruzione interamente metallica con copertura in la- 
miei-a ondulata; 

. ala a forte spessore, libera, senza tiranti di sostegno; 

3” - composizione dell’ala con due superfìci indipendenti in 
prolungamento, una delle quali atta a funzionare come timone di 
profondità; 

4° - posti per due persone, uno leggermente spostato rispetto 
all’altro; 

5° - impiego del nuovo motore Junker con raffreddamento 
ad aria; 



6° - impianto speciale di alimentazione del combustibile. La 
benzina è sotto pressione, alimentata con centrifuga mossa da pro¬ 
pulsore aereo; 

7" - comando combinato, per profondità di equilibrio trasver¬ 
sale, sull’ala stessa; 

8° - ala amovibile. 

Per quanto riguarda l’aereo la parte più nuova, e relativamente 
interessante, è costituita dall’ala doppia. Il suo modo di azione, che 
riesce chiaro dopo le spiegazioni date precedentemente è il seguente; 
la doppia ala è effettivamente costituita da un'ala supplementare 
unita alla parte posteriore dell’ala principale e girevole sullo spi¬ 
golo comune. Facendo ruotare all interno l’ala ausiliare si ottiene 
effettivamente un aumento di curvatura dell’insieme dell’ala, e un 
aumento di portanza. Con uno spostamento più forte di detta ala 
ausiliare, si apre una scanalatura sulla linea di giunzione da cui 
sfugge l’aria verso l’alto e che ha l’effetto più sopra indicato. Si 
corregge così il difetto che sembra la conseguenza di eccessi di in¬ 
cidenza adoperati allorché si vuole scemare la velocità. 

Le due ali ausiliarie simmetriche manovrate insieme agiscono 
come timoni di profondità, manovrate distintamente come organi atti 
ad assicurare l’equilibrio trasversale. 
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Ci resta a dare qualche indicazione relativa al motore. Ques'to 
motore Junker è della potenza di 75 cavalli a 1800 giri. E’ a sei 
cilindri paralleli verticali, 4 tempi con valvole in testa. Il peso ne 
è di 130 chg. Le caratteristiche dei cilindri sono: alesaggio 100 m'm, 
corsa 120 m m. Esso funziona a benzolo e ne consuma aH’ora 20 chg. 

La parte più interessante del motore è costituita dal suo raflted- 
damentc con aria, per il che lo junker ha ripreso l’antica idea di 
Renault, pur perfezionandola. Il perfezionamento risiede nel modo 
come avviene la distribuzione di aria sui cilindri, aria che vi è soffiata 
da un ventilatore, montato sull’albero motore, ed interposto fra l’e¬ 
lica ed il motore. Il vantaggio della circolazione d’aria rispvetto a 
quella con acqua è da un iato tecnico per la minore intensità del raf¬ 
freddamento, e dall altro lato meccanico, per la soppressione dei ra¬ 
diatori sempre pronti e non sempre abbastanza attivi. L’aria esterna 
aspirata dal ventilatore viene spinta in una specie di camera racco¬ 
glitrice che inviluppa i cilindri al basso, e sale poi lungo i cilindri 
medesimi mediante opportuna disposizione di lamelle verticali ondu¬ 
late. 

Le teste dei cilindri sono provviste di alette; esse sono raffred¬ 
date direttamente dal trasporto dell’apparato ed in modo indipen¬ 


dente dell azione del ventilatore. Ciò rende meno intenso il ralfredda. 
mento delle teste dei cilindri, che non del corpo dei medesimi. Ma 
tale disposizione corrisponde ai principii più razionali per la distri¬ 
buzione dell’effetlo raffreddante sulle pareti dei cilindri. 

Il mcrtore nella sua vista prospettica è indicato colla fig. 2. 

Notevole è il modo di fissazione del motore all’apparato. Lo 
scopo è ottenuto mediante .sospensione da tre punti ciò che .semplifica 
notevolmente il montaggio, e rende il motore più accessibile nelle 
sue parti. 1 punti di attacco sono disposti così che il softocarter del 
motore è libero, e mediante apposito congegno può essere levato e 
rimontato. 

Le altre particolarità del motore non lo differenziano di molto 
dalle disposizioni più recenti adottate nella costruzione dei motori di 
aviazione. La miscela è ottenuta con due carburatori; l’accensione 
con due magneti Bosch. Ogni cilindro possiede una valvola di am- 
nrissicne ed una di scarico, comandante con albero a camme che corre 
sulla testa dei cilindri, albero che è posto in moto con altro albero 
verticale azionato dal motore all’estremità opposta del propulsore. 

La lubrificazione è assicurata con 4 pompe ad ingranaggi corri¬ 
spondenti alla parte inferiore del carter. IL G. 
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PER LA LINEA AEREA ZURIGO - MILANO 


Il U’ settembre, un apparecchio trimotore " junkers » del'la So¬ 
cietà Ad Astra Aerea di Zurigo, compiva a scopo sperimentale il volo 
Zurigo-.Milano. 

La prova è stata compiuta in vista del prossimo inizio regolare 
della linea italo-svizzera per trasporto passeggeri e posta. 

La partenza dal campo di Dubendorf è stata salutata dal Sindaco 
di Zurigo e dalle più alte autorità politiche e militari. 

A bordo dell’apparecchio salirono tredici persone: il pilota Wal¬ 
ter Mittelho'lzer, uno dei più bei piloti svizzeri e direttore delia (( Ad 
Astra Aero », accompagnato dal collega Gerber, fungente per l’occa¬ 
sione da motorista. Entro la cabina, presero posto: la signora del pi¬ 
lota Mittelholzer, i! signor Walter, presidente del Cantone di Zu¬ 


rigo; 1 consiglieri comunali sig. Ribi, Ottiker e Kruck; il redattore 
della " Neue Zurcker Zeitung » signor Birbaum; il rappresentante 
della stampa svizzero-francese col. Gonzy; il redattore della a Stad'. 
Anzeiger » sig. Zwicky; il rappresentante della stampa italiana dot¬ 
tor Hildebrand; il cav. Augusto Rusca direttore della società « Sviz- 
zcra-Italia », ed il collega Buffon. Cortesemente invitato, partecipò 
pure al volo il nostro Direttore comm. Attilio Longoni. 

Partito da Zurigo alle ore 8,8’ lo u Junkers » atterrava felice¬ 
mente al campo di Cinisello dopo un ora e mezza di volo. 

I passeggeri vennero ricevuti in mattinata a Palazzo Marino. 

Ne! pomeriggio 1 apparecchio ripartiva da Cinisello e con una 
Rlice traversata riguadagnava felicemente la base di partenza. 
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IL MIGLIOR SPRUCE IMPORTATO IN ITALIA 
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ARRIVI DIRETTI DALL’AMERICA 
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La struttura legnosa dcirapparecchio “S/\VOI7\” 


del Comandante DE PINEDO è costruita col nostro 


Spmce Ocean Aero-Grado | 
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ESTINTORI D’INCENDIO 


PER TUTTI GLI USI, PER TUTTE LE INDUSTRIE 


TIPO SPECIALE PER VELIVOLI 
„ „ „ HANGARS 

/ migliori conosciuti fino ad oggi! 

Gli unici che funzionino dopo lungo tempo ! 
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SOCIETÀ ANONIMA 

BREVETTATI ESTINTORI D’INCENDIO 


37. Via XX 


Settembre ^ OfiNOVA- 


1^ Via XX Settembre, 37 










































DOCUMENTAZIONE AERONAUTICA 


AEROPLANI 


SUFERGOLIATH QUADRIMOTORE FARMAN. 



Derivato dal Goliath questo apparecchio comporta tutte le modifi¬ 
cazioni e le migliorie suggerite dal precedente quadrimotore Farman. 
Alcune delle caratteristiche e perjormartces realizzate sono date dagli 
appunti che riportiamo : 

Apertura metri 

Lunghezza » 

Altezza 11 

Superfice m' 

Potenza complessiva HP. 

Peso a vuoto Kg. 

Carico utile » 

Peso in ordine di marcia n 

Peso per cavallo » 


35 

19.70 

6.50 

266 

2.000 (4 motori Farman 12 W. L.) 
7150 
4500 
11.650 
5.825 



Dettaglio del castello motore e del carrello d’atterraggio 


Peso al metro quadrato Kg. 43.8 
Salita a 1.000 metri 4’59 
). 5.000 » 41'11” 

Plafond teorico metri 6.000 
Velccità al suolo Km. 173 all on 

Dai dati fornitici dalla casa, risulta che il velivolo sale anche con 
tre motori e mantiene perfettamente la linea di velo con scio due motcri. 

1 mctcri sono ccllccati in tandem ai fianchi della fusoliera ed azio¬ 
nano un’elica a quattro pale. La velocità dei motori viene trasmessa 
alle eliche ridotta a f/o. 1 radiatori del tipo lamellare si plasmano attorno 
ai montanti e presentano una vasta superfice di raffreddamento senza 
costituire una massa d'ingombro all'avanzamento. 

Ciascun motore comporta la doppia accensione per magnete. 1 due 
motori anteriori comportano ciascuno un generatore di 1200 watts, i 
generatori sono azionati dal moto stesso del motore. L avviamento dei 
motori avviene con un demarreur elettrico. 



La costruzione della cellula biplana e ad ali pari. Le gambe di 
forza che sostengono l’apparecchio sono carenate in una sagomatura 
ed a'H’esìremità trovasi la doppia ruota. Queste gambe di forza hanno 
superato un celiando di ccmpress’one di 29 tonnellate, ed entrambe 
sostengono senza rottura un carico complessivo di 58 tonnellate. 

Il posto di pilotaggio è doppio e l’apparecchio dispone di doppi 
ordigni di guida. La coda è monoplana e nella sua struttura piace di 
più che non la biplana. Gli stessi generatori alimentano tutti gli 
impianti elettrici del velivolo, comprese le stazioni radiotelegrafiche. 

I serbatoi di benzina vengono ac! essere situati tra i due motori, il 
carico delle bombe è collocato nella parte anteriore della fusoliera. 

MONOPLANO METALLICO LFC TIPO 40. 



Questo apparecchio è stato costruito da G. Balz, costruttore 
capo delle officine di Stralsund della Luft-Fahrzeug Gesellschaft. 
L’apparecchio è metallico ed oltre all’impiego dell’acciaio, si è 
fatto uso del « Lautal d costituito da una lega di alluminio con 
altri metalli, e che presenterebbe vantaggi sullo stesso duralluminio. 
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Le caratteristiche dell apparecchio sono le seguenti : 

Monoplano a fusoliera metallica, ala a profilo spesso collocata 
superiormente alla fusoliera. Nella costruzione della fusoliera e delle 
all è stata impiegata la nuova lega di u Lautal ». 

Motore fisso Siemens e Halske 75 HP, serbatoio di benzina 
sufficiente per garantire un autonomia di volo di tre ore e mezza ad 
una velocità superiore ai 100 chilometri orari. 


Apertura alare 

metri 

11.4 

Lunghezza 

ì) 

7.16 

Altezza 

)) 

2.35 

Peso a vuoto 

Kg. 

535.— 

Carico utile 

)) 

305.— 

Peso a pieno carico 

)) 

840.— 

Velocità massima oiaria 

Km 

120. — orari 

» d’atterraggio 

)) 

68.— » 


Salita a 1000 metri in 8’ 

Superfice portante m." 18 

Carico per metro quadiato K. 4b.7 

Carico per cavallo Kg. 11.2 


MONOPLANO METALLICO L. F. G. tipo 42. 



Descrizione del tutto simile a quella che abbiamo fornito per 
il tipo 40 di cui non differisce che per l installazione del motore Mer¬ 
cedes da 100 HP. che ha portato a qualche modificazione alla parte 
anteriore dell’apparecchio. Salvo la variazione di peso apportata 
dal motore, tutti gli altri dati coincidono coi tipo 40. 


MONOPLANO METALLICO L. F. G. lipo K. 44. 



Costituisce una terza variazione dell esemplare prototipo tipo V. 
40. — Al motore Siemens è stato applicato il Bristol Lucifer da 
100 HP e dell aumentata potenza si è realizzato qualche vantaggio 
in velocita ed in salita. Tutte le altre caratteristiche non differiscono 
dal tipo V. 40 più sopra descritto. 


IL BEARDMORE XXVI BIPOSTO DA COMBATTIMENTO. 

Questo biposto da combattimento è un nuovo apparecchio di 
tipo eterodosso, con motore 375 HP Polis Royce « Eagle IX ». 
Esso deve dare i vantaggi del biplano (largo campo di visuale, mag¬ 
gior rigidità e peso minore) e quelli del monoplano, maggior effi¬ 
cienza aerodinamica. 


riN 

6 5 sopì 
PUODEH 

15 8 So pt 



TAll PLANE 
33 OSO.Ft 

ILcVATORS 

*»»-5SOPr 


BEARDMORE 

W.B.XXVl 

ROLLS-ROYCE EAGLE IX 
ENGINE 


Ancora non si hanno fotogiafie dell’apparecchio completo, ma 
solo quelle del modello che ha fatte' le prove al turmel. Le ali sono 
rigidamente fissate da tre sostegni da ciascim lato; le giunture sono 
fatte a spina, per facilitare un rapido smontaggio e montaggio delle 
ah; essendo aboliti i fili di tensione, le ali sono tenute automatica- 
mente in posizione perfetta, senza alcuna manovra di aggiustaggio. 
Pilota e mitragliere sono situati molto vicino, per permettere una 
effettiva collaborazione. L armamento consiste di tre mitragliatrici, 
di cui due fisse con fuoco attiaverso l’elica; la terza ha un raggio 
di fuoco posteriormente di 180 gradi, e verticalmente, anche infe¬ 
riormente, fino a IO gradi, la fusoliera è in spruce ed in compensato, 
con la copertura fatta in modo da richiedere la minima sorveglianza 
anche in servizio;; superficie impermeabile. Anteriormente è collo¬ 
cato un parafuoco, e tutte le parti prima di esso sono metalliche. 

Il motore è completamente dentro la fusoliera, ad eccezione dei 
tubi di scappamento; uno speciale tipo di radiatore Lamblin è col¬ 
locato sul profilo anteriore dell’ala inferiore. 

I serbatoi della benzina sono nell’ala superiore; l’alimentazione 
è a gravità. 

Le all, di diverse dimensicni, sono uguali nella struttura, e ri¬ 
coperte in compensato. Il carrello di atterramento è tutto in metallo, 
con ammortizzatore Ferodo. 11 timone, normale nella forma, ha in¬ 
vece la caratteristica di avere, oltre gli elevatoti posteriori, fissa solo 
la parte centrale (nel senso della larghezza) e una striscia anteriore 
è regolabile dal pilota, facilitando così enormemente le manovre di 
controllo. La macchina, che è finit- in ogni partico'lare, nelle verni¬ 
ciature, negli smalti ecc., in modo perfetto, è costruita con materiali 
rispondenti a tutte le esigenze de! Ministero dell’Aria. 

Li? L'apertura alle ali superiori, è di m. 9,76, l’area delle all di 
..'^33 m^, il peso a vuoto di 1150 chili, ed a pieno carico di 1805; il 
U^carico sulle ali è di kg. 55 al m‘; la velocità massima di 222 km. 
tifali ora; velocità ascensionale 20 minuti a 4500 metri. 
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VN INTERESSANTE APPARECCHIO PER VOLO NOT¬ 
TURNO. 



La « Air Navigation e Engineering Co Ltd » (Anec) di Ad¬ 
diestone, sta completando un grande trimotore commerciale che ha 
per scopo l’emissione di segnali pubblicitari illuminati elettricamente. 

Tempo fa a Londra un apparecchio DH 9 sviluppo un certo 
lavoro portando sull’ala inferiore una scritta di lampadine luminose 
in onore di un certo giornale. Questo apparecchio permetterà l’uso 
di lettere di dimensioni sufficienti, ed i tre motori garantireinno contro 
il pericolo di un atterraggio forzato. Due motori sono sulle ali, ed 
uno è anteriore; le all hanno necessariamente la grande apertura di 
33 metri; le lampade dell’ala inferiore, essendo collocate nel suo in¬ 
terno, non hanno effetto suTl'efficienza aerodinamica. La fusoliera è 
molto comoda, e dà posto a quattro passeggeri. Inoltre porta una 
dinamo a benzina, per fornire la corrente per i segnali luminosi. 

Questo apparecchio, che ha un carico utile di circa una ton¬ 
nellata, può anche servire per volo notturno in genere; in ogni modo 
la società che l’ha fatta costruire si è già assicurata sufficienti con¬ 
tratti di pubblicità per coprire le spese. 

La velocità massima è di 137 km. all ora; l’altezza dell appa¬ 
recchio di m. 4,27. 

IL DOUGLAS DAM 1 PER SERVIZIO Dì POSTA AEREA. 



Questo nuovo apparecchio, costruito dalla stessa casa che ha 
approntato gli apparecchi del giro del mondo, è stato scelto dal Go¬ 
verno Americano per la sua posta aerea, in sostituzione di altro tipo 
riconosciuto invecchiato. 

La fusoliera ha due parti separate: anteriore, porta motori, e 
quella posteriore. 11 porta motori in acciaio tubolare al cromo mo¬ 
libdeno. Le all sono con ossatura di legno, la superiore in due se¬ 
zioni, fortemente incastrate. Gli elevatori ed il timone sono in du¬ 
ralluminio tubolare. La bequille è costruita in modo che, manovrando 
sul terreno, si muove analogamente al timone. 1 serbatoi della ben¬ 
zina, in duralluminio, sono montati suH’ala inferiore, opportunamente 


adattata, c sono sospesi in modo che il pilota può con sempice ma- 
m.’Vra lasciarli cadere dall’apparecchio. C’è il posto per un serbatoio 
di riserva, che porta il raggio di crociera a 1500 chilometri. 

Il fattore di sicurezza è 8; il luogo per 'la posta può essere ra¬ 
pidamente trasformato per quattro passeggeri, dando così un ottimo 
apparecchio taxi. Il carico utile è di 850 kg.; l'I carico pagante 
450 kg. Il motore è un Liberty, che dà una velocità massima di 
230 km. aPi’ora, la velocità minima di 85. 

11 raggio di crociera normale è di 1000 chiometri, ed il plafond 
di circa 5000 metri. 

IDROVOLANTI 


IDROVOLANTE C. N. T. 1 bis 



Biplano da scuola a doppio comando. Progettato dall’Ing. Gon¬ 
fienti, l’apparecchio è costruito dal Cantiere Navale Triestino di Mon- 
falcone. Viene impiegato dalla Società Italiana Servizi Aerei per 
la scuola di pilotaggio e per l’allenamento dei piloti in congedo. 


une caratteristiche de, C. 

N. T. 7 

bis : 

Motore Isotta Fraschini 

V. 6 

250 HI 

Velocità oraria 

Km. 

180 

Salita a 5000 metri 

minuti 

32 

Superfice portante 

m' 

38.42 

Carico oer m‘ 

Kg. 

41,7 

Carico per HP 

i> 

6.4 

Peso a vuoto 

)') 

1100 

Carico utile 

j) 

500 

Carico totale 

j) 

1600 

Coefficente di sicurezza 


11.8 


L’apparecchio si è dimostrato di ottimo impiego per l’istruzione 
degli allievi, ed il C. N. T. 7 bis possiede delle doti migliori di 
vecchi apparecchi da rcuola erma; sorpassati. 

L’allievo è affiancato all’istruttore, doppio comando a volante 
disinnestabile. Per il perfezionamento al pilotaggio viene impiegato 
un apparecchio che dispone di doppio comando con << manche à 
balais » affinchè l’allievo acquisti maggiore disinvoltura alla manovra 
di perfezionamento finale. 

Per le prime lezioni vengono anche impiegati degli apparecchi 
C. N. d. muniti delTlsotta V. 4. 

IDROVOLANTE C. N. T. 10 

Apparecchio da trasporto passeggeri con cabina chiusa. Proget¬ 
tato dall’ing. Gonfienti l’apparecchio esce dal Cantiere Navale 1 rie- 
stino di Monfalcone ed è destinato alla linea aerea d imminente 
attuazione tra Trieste e Tonno. La cabina passeggeri trovasi situata 
nella parte anteriore della coque, il pilota è situato nella parte 
superiore ed al suo fianco trovasi 1 allogamento per il motorista pilota, 
che può aH’occorrenza sostituire il pilota nella manovra, disponendo 
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1 apparecchio del doppio comando. Gli apparecchi che verranno 
impiegati sulla linea disporranno inoltre d’installazione di radiotele¬ 
grafia ed apparati radicgcnicmetrici. Le caratteristiche del C. N. T. IO 
sono le seguenti : 


Apertura d’ali 

metri 

14.40 

Lunghezza 


10.30 

Altezza 

)ì 

4.14 

Superfice portante 

m~ 

58 

Carico per m" 

Kg. 

43.2 

Carico per HP 

» 

6,25 

Peso a vuoto 


1600 

Carico utile 

» 

900 

Peso totale 

» 

2500 


Velocità oraria iCm, 180 - Velocità d’ammarraggio Km. ora 85 - 
Autonomia di volo ore 5 - Salita a 2000 metri in 17’ - Plafond pra¬ 
tico metri 4000 - Motore Lorraine 400 HP. - Coefficente di sicu¬ 
rezza 7.6. 


dietro l’eiica, ciò che permette all’apparecchio di rullare sull’acqua 
indefinitamente, a 80-90 chilometri all ora, senza pericolo di surri¬ 
scaldamento del motore. 

Nell ossatura delle ali si è fatto largo impiego di tubi in durallu¬ 
minio; la struttura delie ah, trovata dopo molto studio, distribuisce 



il carico effettivamente su una superficie molto maggiore che non gli, 
altri sistemi finora conosciuti. Lo stabilizzatore orizzontale può essere 
regolato in volo, per ristabilire l’equilibrio quando l’aeroplano sia 
molto caricato. 

La superficie delle ah può essere notevolmente aumentata per di¬ 
minuire la velocità di atterramento, senza impedire il movimento degli 
aleroni. 

La chiglia è ricoperta cTi lastre di duralluminio fissate con spe¬ 
ciali chiodi e bulloni di legno duro. 

I serbatoi della benzina .sono collocati nella parte delle ali vicino 
alla cabina, ed hanno una capacità sufficiente per oltre mille chilo¬ 
metri di volo. 

II motore prescelto fu un Napier Lion, che un ingegnere inviato 
appositamente in Europa andò a scegliersi nelle officine produttrici. 


APPARECCHI SENZA MOTORE 

HIP LA ho .. AhHALT .. - DESSAV. 


LO YACHT AEREO DI VANDERBILT 

Tra fVrt Washington e Newport (Long Irland) si può ammirare 
costantemente in volo l’aeroplano costruito per l'uso personale di 
Harold Wanderlbilt. E’ un idiovolante monoplano, completamente 
metallico, costruito dalla Società Kirkham, ed è il più moderno del 
genere, non essendosi risparmiato nulla per dare comodità e sicurezza 
a cinque passeggeri. 



Modelli in scala vennero provati al tunnel con prove esaurienti 
per dimostrare 1 applicabilità del progetto, prima che ne venisse 
iniziata la costruzione. Il risultato è che la sagoma esteticamente bella 
ci dà anche alcune innovazioni stiutturali ed aerodinamiche. 

Ci sono due posti per piloti, entrambi situati sui davanti, in 
cabina scoperta, e con una visibilità perfetta, mentre i tre passeggeri 
trovano rifugio in una cabina situata posteriormente. Tra le migliori 
caratteristiche di questa macchina, possiamo annoverare: l’elica posta 
al di sopra delle ah, ciò che la protegge completamente dall’acqua; 
il fondo della fusoliera fatto a V molto pronunciato, e gli idrovolan¬ 
tisti sanno che cosa questo significhi; e il collocamento del radiatore 


1 



Questo biplano è costruito per il volo a vela. 11 profilo dell ala 
(' Gòttingen 289. 11 piano superiore misura un’apertura totale di otto 
metri, la profondità dell’ala metri 1,15 ccn una superfice portante di 
m" 18.5. II peso totale della macchina è di Kg. 125 ed il carico alare 
risulta ridottissimo. Il piano inferiore dell’ala è di minori dimensioni 
del superiore e forma coll’crizzonte un leggero V. Questo apparecchio 
è stato costruito dal Gruppo sportiva studentesco di Dessau che lo ha 
anche inscritto al concorso della Rhon. 













































UALA D'ITALIA 
monoplano russo « KPIR 4 » 



Anche la Russia ha inviato degli apparecchi al concorso di volo a 
vela della Rhon. Tra quelli che hanno conseguito il migliore succes¬ 
so, va annoverato il '< Kipir 4 » pilotato da Jakowtschuk. Nella linea 
questo apparecchio rasscmiglia molto al Moritz di Martens che lo 
scorso anno partecipò al concorso italiano ad Asiago. 11 << Kpir 4 a è 
monoplano a fusoliera, l’ala trovasi piazzata superionnente alla 
fusoliera assai vicino a questa. Il pilota trovasi nella parte anteriore. 
Quali organi di atterraggio dispone di due palloni elastici che spor¬ 
gono per metà dalle apposite nicchie scavate nella fusoliera. Questo 
sistema si dimc-stTa il più pratico e conferisce all’apparecchio una 
forma di penetrazione migliore che non coH’applicazione di patemi o 
carrelli d’atterraggio. 1 timoni di profondità e direzione sono di con¬ 
siderevoli dimensicni perchè 1 apparecchio ne senta 1 efficacia anche 
con vento debole ed a velocità ridotta. 


MOTORISTICA 



L illustrazione riproduce il modo d’installazione di un motore 
Harley-Davidson del ccmune tipo da motocicletta a bordo di un 
velivolo a potenza ridotta. 

Il moto dal motore all’elica viene demoltiplicato con ingranaggi 
collegati con catena. Questo mietere che ha una cilindrata di 988 
cm.3 e sviluppa una potenza di 9 HP nominali, ma in sostanza il .mo¬ 
tore fornisce una potenza doppia a quella indicata. L’apparecchio 
munito di questo motore ha preso parte agli ultimi concorsi tedeschi 
e sembra che il motcre abbia fornito lusinghieri risultati. 
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TURBOCOMPRESSORE AMERICANO DELLA GENERAL 
ELECTRIC C. 

Enpìnc Exhaus'f 



L adozione del lurbocomptessore costruito dalla General Fllec- 
tric C. ha permesso di migliorare il rendimento della maggior parte 
degli apparecchi degli Stati Uniti. 

La prima applicazione è stata fatta su di un apparecchio da 
caccia Orenco munito di mctore Hispano-Suiza 300 HP. Il plafond 
dell apparecchio senza il turbocompressore era di 6.700 metri e con 
I applicazione dei turbocompressore è stato portato a 10.000 metri. 
Aprplicato ad un grosso velivolo da bombardamento, il Martin Bom¬ 
ber, il plafond primitivo di 4267 metri è stato portato a 8500 metri. 

Un apparecchio Kerber-Bouitcn costruito apprcsitamente p'^r l’ap¬ 
plicazione del turbocompressore, è riuscito a battere alcuni record 
la scuola di pilotaggio e per l’ali mamento dei piloti in congedo. 


LA ERIZIONE E LA TRASMISSIONE NEL RS-\ 



La Twin Disc Clutch di Racine (U. S. A.) ccstrusse fin dal 1921 
due giunti a frizione per motori da 150 HP, destinati al dirigibile 
A C 1, e questi giunti funzionarono per oltre 400 ore senza richiedere 
alcuna attenzione particolare. Giovandosi di questa esperienza la 


















































- 326 - 


L’ALA D’ITALIA 


Si compie m pochi secondi senza che sia necessario alcun utensile. 
Nella costruzione si è avuta ogni cura di impedire ogni attrito sulle 
lastre di duralluminio, le quali sono rivestite da dischi di asbesto; si 
può dire che tutte praticamente le parti del giunto che non sono di 
duralluminio, sono fatte in cromo vanadio fucinato, essendo esclusa 
assolutamente ogni fusione. I perni delle leve sono in nichel fucinato. 
Nella base del giunto sono montati due cuscinetti a sfere SKF, ciò 
che permette di montare il giunto come un sol pezzo, al disopra della 
estremità dell’albero. La capacità di resistenza di questo apparecchio 
è di 450 HP normale a 1750 giri, e di 550 HP massimo a 1800 giri. 

Questi guinti sono impiegati nella trasmissione costruita specialmente 
per il dirigibile americano semirigido RS 1, che sta per essere com¬ 
pletato. Esso , avrà due gruppi motori su separate navicelle ed ogni 
gruppo formato di due Liberty 12A, azionanti un’unica elica di 
m. 5,25. Si è fatto questo ritenendo che un’elica di maggior dia¬ 
metro e minor velocità sia più efficiente. Si ottiene un raggio d azione 
dal 15 al 20% maggiore con un’elica montata su giunti a riduzione, 
che non ccn eliche più piccole montate direttamente sull’albero. 

Sul RSl, ogni motore è fornito di un giunto a frizione che per¬ 
mette il disinnesto a volontà, di uno qualsiasi dei motori. A ciò si 
ricorre sia quando un motore ha un funzionamento irregolare, sia 
quando si dà marcia indietro per arrestare 1 aeronave negli atterra¬ 
menti. Per avere i pignoni accostati quanto possibile, uno dei motori 
è posto in posizione avanzata rispetto all altro, per il quale si può 
così impiegare un tubo di comando di considerevole lunghezza. La 
scatola e gli oliatori sono costruiti in lega di alluminio resistente alle 
alte temperature; l’albero dell’elica è forgiato in un sol pezzo di 
acciaio, e pxirta un 'reno per fermare l’elica. Gli ingranaggi sono 
costruiti con un sistema speciale che ne assicura la massima dolcezza. 
1 pignoni di comande sono forgiati coll’albero, ed hanno così molta 
forza, perfetta concentricità e minimo peso. L’unità di trasmissione, 
completa senza olio, pesa circa due quintali. Dopo una prova di 
cinquanta ore tutta la trasmissione si presentò in ottime condizioni ii» 
cgni sua parte. L’albero dell elica ed i supporti SKF a sfere possono 
•Mere rimossi colia massima facilità. 



Scuole di Aviazione Civile e Militare 
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stessa società ha costruito due nuove unità questa volta per motori 
da 450 HP. Una è la frizione per motore Liberty 12; l’altra è una 
unità di trasmissione per due motori Liberty, impiegando due dei 
giunti stessi. 

Questo dispositivo è operato a mano, e può essere innestato o 
disinnestato qualunque sia il regime del motore. La costruzione spe¬ 



ciale del giunto offre questi due vantaggi essenziali; eliminazione 
assoluta di ogni prossibilità di urto di parti del giunto con i supporti 
dell albero, esclusione assoluta di innesto volontario. 

Una caratteristica interessante e brevettata è la rapidità e scm- 
plicità di adattamento : come si vede bene dalla riproduzicMc basta 
girare di quel che può essere necessario << l’arresto » • l’operazicMe 








































ROSSECìnn delle pubblicozioni nERonnuTiCLiE 


rassegne inglesi 

AIK\\’AYS - (.s(‘tteiHl)re J925) - « Un pioniere deU’aria ». Il nome di 
•. Y. Koe non è popolare come (inello degli altri i>rimi aviatori; è quindi 
veramente interes.sante iiuesta rievocazione del lavoro fatto dal 1906 al 1909 
dall’ardito co.struttore, il pEimo che abbia volato in Inghilterra. 

« 1 ,’aviazione civile in Inghilterra ». - Il valente Cobham espone il suo 
autorevole pareEe che in Europa i .servizi aerei su terra non possano vera¬ 
mente prosperare, e l’avvenire sia dell’idroaviazione; sono cenni paEtico- 
lannente interessanti per l’Italia, 

THK AlCK(tri,.\NE - (9 .settembre) - « Sulla perdita del Shenandoah », 
1,’aEgomento evidentemente è destinato a suscitare appassionate discus- 
.sioni per lungo tempo; queste pagine hanno un intere.sse vivissimo per il 
tecnico del più leggero dell’aria, perchè ria.ssuniono i giudizi e le conside¬ 
razioni di tutti i più atitorcvoli competenti inglesi. 

FI.ICIIT (13 agosto) - « Per pEevenire la perdita di velocità ac¬ 
cidentale ». - Breve discussione tecnica sir ([uanto si è potuto accertare sin 
(pii in proposito, e sulle proposte da più parti fatte per giungere alla ri- 
.solnzione del pEoblema. 

« A Vauville nel 1925 » - Accurata e briosa relazione ria.ssuntiva del 
meeting. Nessuna rivista ha l’arte di raccontare con scrupolosa precisione 
c nello stes.so tempo .senza monotonia ed in mtxìo co.sì chiaEo che anche il 
[)!Ù competente trac, per così dire, la filosofia dei risultati delle gare, come 
questi giornali inglesi. Non si è letto nessun resoconto (piando non si sono 
letti (pielli delle rivi.ste britanniche. .Vnche (pii numerosissime le fotogEafic 
ben nitide, sia a terra che in volo, e gli schizzi costruzionali degli apiia- 
recchi più caratteristici. 

« Il dispositivo Savage-Bramson contro la perdita di velocità ». - 1 più 
ampi dettagli sono dati su questo semplice apparecchio che può assumere 
una grande importanza; e.sso avverte il pilota quando l’appaEecchio si mette 
sotto un angolo che, in rapporto alla vel(X'ità, è pericoloso, e l’avvertimento 
ar.zichè ottico od acustico si ottiene con una pressione e.sercitata, in senso 
corEetto, sui bastoni di comando. 11 funzionamento del di.s'positivo è ben 
spiegato, con ogni dettaglio costruzionale. 

fio settembre) - n Dirigibili ». - Il disastro del Shenandoah viene .sere¬ 
namente esaminato, dal suo punto di vista tecnico, per concluderne, che 
nonostante lo scoraggiamento del momento, es.so non contiene nulla che 
possa permetteEe di condannare i dirigibili in senso generale. 

« Il dirigibile Nz » - Completa e lusinghieiìa descrizione del nuovo diri¬ 
gibile italiano, i cui continui progressi vengono esaltati senza riserve. 
I/artic(3(lo è corredato da una serie di bellissime fotografie che si guardano 
con molto interes.se. 

« Il cantiere di l’anders ». - .\lcuue interessanti notizie e fotografie di 
questo cantiere di una industria aeronautica delle più modernamente oE- 
gcnizzate. 

RASSEGNE TEDESCHE 

DEUTSCHE MOTOR ZEITSCHRIET - « Ea situazione nel campo della 
costruzione metallica », - Kiprcxluzione con brevi note illustrative degli 
ultimi modelli metallici tedeschi; il progresso conseguito nel difficile campo 
è me.sso bene in rilievo. 

« Dc,scrizione di apparecchi ». - Uo Heinkel HD .32, il .Ttinkers K 16, 
il Junkers G 231, il Junkers G 24 Iv, il Junkers A 20, EFG V 40, LI'G V. 44. 
Alcuni motoEi. Come di consueto, l’apparecchio è ben riprodotto c schema¬ 
ticamente ne è dato ogni dettaglio o cenno costruttivo, Ea raccolta di 
queste illustrazioni foriina un bellissimo album completo del progresso aero¬ 
nautico, .specialmente tede.sco. 

DER EUFTWEG - (.setteni-bre 1925) - « Eo Zeppelin come mezzo di tra¬ 
sporto ». - Interessante riesame di tutta la produzione della fabbrica Zep¬ 
pelin, di cui si è compiuto ora il venticinquennio. Sfilano tutti i dirigibili 
co.struiti dal 1910 in poi, che nelle loro linee e.ssenziali non differiscono 
dagli attuali; ceEto molti ignorano od hanno dimenticato che nel 1911 diri¬ 
gibili tedeschi compivano in Germania viaggi regolari con passeggeri ciuasi 
quotidianamente. 

« Ea navigazione del ZR III e ila po.ssibilità di viaggi regolari ». - Ea 
magnifica tran.svolata del ZR III viene studiata in rapporto a quelle che 
possono e.s.sere le iwssibilità di Eipeterla costantemente con un .servizio re¬ 
golare, po.ssibiIità che non sono affatto e.sclu.se. 

EUFTF'AHRT - « Il volo polare e le possibilità aeronautiche del fu¬ 
turo » (B. PochammeE) - Breve esame dei difetti e delle manchevolezze che 
ha rivelato il volo di Amundsen, e propositi di quello che si può e di quello 
che ora iv.on si può faEe per eliminaEli. ' 

« II meeting della Rhone del 1925 ». - Breve esame delle manifestazioni 
aeronautiche svoltesi a Wasserkuppe il mese scorso, rilevando che esse non 
hanno portato a risultati degni di special menzione. Ces.sata quell’impres¬ 
sióne per cui anni oE sono si gridò al prodigio, ora passa inosservata la 
sicurezza quasi a.ssoluta e la padronanza dell’apparecchio che i piloti te 
deschi stanno conquistando; e questo non vuol certo dire che il progresso 
si sia arrestato. 

RASSEGNE FRANCESI 

E’AIR - (i. .settembre 192,3) - « Ea responsabilità del vettore » (M. Michel). 
E’argomento, prettamente giuridico, è di vivissimo interesse per tutti quelli 
(.he intraprendono l’esercizio di trasporti aerei. Ee .sentenze qui riportate, 
quando sia eseflusa la colpa, riconoscono che i traspoEti aerei hanno un loro 
rischio specifico, e per loro non possono essere ammes.se le norme comuni 
riflettenti i trasporti peE via di terra c di mare. 

<t II concorso d’idrovolanti a St. Raphael ». - Riproduzione e notizie degli 
apparecchi concorrenti. 


REVUE ]UR 1 DIUUE INTERNE DE EA EOCOM, AERIEN'NE - (In- 
glio 192.S) - « Assicurazione ed aviazione » (G. Ripert). - I principi! giuri¬ 
dici fondamentali .sono e.siiosti e sjiiegati con chiarezza c concettosamente; 
l’autore, la cui as.soluta competenza anche nel campo assicurativo i- fuori 
discussione, espone pareri che non troveranno accoglienza generalmente 
favorevole, ma che hanno una loro forza indiscutibile. 

« I,a legislazione aerea giapponese ». - I.a legge giappone.se del 1921 è 
riportata estesamente e può essr con.sultata con utilità. Alaggior interesse 
per noi presenta l’accordo aereo anglo-polacco dello scorso anno. 

RASSEGNE AMERICANE 

lE S. .'’^ÌR SFIRVICES - E’ una splendida rivista, pubblicata per gli 
appartenenti al .servizio d’aviazione militare. Contiene però ottimi articoli 
di intere.sse generale; l’edizione è di lu.s.so. 

(Settembre 1925) - « Importanza dei dirigibili ad elio nelle future 

guerre », - (T. C. .lames l’rcntice) - Come è noto, è uno dei temi jireferiti 
dagli Americani; poco di nuovo si può dire in proposito, ma questo articolo 
ha pure qualche interessante cenno, specie per (luanto riguarda l’impiego 
•■lei dirigibile nella pesca. 

« Un iirocesso rapido peE le fotografie aeree » - Si tratta in sostanza elei 
nietixlo dei cannoni fotografici, cari alle nostre campagne, e che danno al¬ 
l’istante la fotografia finita; il metiKlo, s’intende, è modernizzato .scientifi¬ 
camente, ed ha dato risultati ottimi, permettendo all’aviatore di scendere 
dall’aeroplano con una nitida fotografia già comiileta. 

.AVl.VTION - (agosto 1924) - « Il trofeo Ford », - Eo spirito e Ic' uornie 
di (jiiesta nuova gara americana, che potrebbe definirsi un circuito di re¬ 
golarità, meritano di essere meditate da tutti quelli che studiano i mezzi 
inù acconci ix*r la diffus’one ed il progresso dell’aviazione. 

« Ea carta aerea del globo », - E’ una iutercssaniissinia proposta per lo 
studio di una carta aerea mondiale atta a dare 3 a visione d’a.ssieme indispen¬ 
sabile ài violatori sulle grandi rotte mondiali. Eo studio riflette subito le 
difficoltà che si incontrano in una rappresentazione complessiva di uno sfe¬ 
roide; il nuovo n:et(jdo qui proposto è quello di una proiezione zenitale 
equidistante. 

« Il Pilgrim » - Riproduzione ed interessanti dati del nuovo dirigibile, il 
più piccolo del mondo, ed il primo civile riempilo ad elio. 

(31 .Agosto) - « Ea Compagnie Fokker di Kan.sas City ». - Una .Società per 
la costruzione di aerop'ani Fokker si è costituita in .America, e porterà un 
fiero coilpo al'e fabbriche locali. Buona cosa l’avere un’idea almeno appros¬ 
simativa di questa nuova industria, in cui il genio tedesco si allea all’indu¬ 
stria americana. 

RASSEGNE SPAGNUOLE 

AE-AS - « Il rotore Flettner e l’acEodinamica », - Poche .sono le osser¬ 
vazioni originali; la maggior parte dell’articolo riproduce, sia pure ben rias¬ 
sunte, cose già dette a .sazietà. 

RASSEGNE FINLANDESI 

.AFIRO - (luglio 1925) - « Dall’altra parte del circolo polare ». - Ee quo¬ 
tidiane imprese dell’aviazione finlande.se in regioni difficilissime, ciò che 
significa (piasi una continua esplorazione in terre polari, e compffitamente 
ignorate in Italia, .sono illuminate dalle brevi note di que.sto articolo. 

« I.e moderne bombe d’aeroplano, ed il loro impiego ». - E’argomento è 
affrontato con pacatezza, ma con sistematicità quale raramente è dato 
di vedere. Sotto questo punto di vista può riuscire intere.ssante a qualun¬ 
que lettore. 
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LEICHT FLUGZEUGBAU - Dr. Ing. G. Lachmann - Editore 

R, Oidemburg - Cluckstrasse. 8 Munchen. - Prezzo Marchi 6.30 

Volume di 140 pagine con 107 illustrazioni che tratta degli appa¬ 
recchi a piccola potenza che la produzione aeronautica internazionale 
ha creato in questi ultimi anni. 

Il volume oltre che un ottimo consigliere per il tecnico e di sag¬ 
gia guida anche ai costruttori perchè in materia di costruzioni a potenza 
ridetta o0re la possibilità di consultazioni preziose con dati positivi 
ricavati dall’esperienza di passate costruzioni del genere. 

Tratta anche dell’applicazione dei motori ausiliari agli apparecchi 
di volo a vela. E’ una rassegna dettagliata e completa di ciò che 
abbiamo visto ai diversi concorsi banditi in questi ultimi anni per 
i piccoli apparecchi. 

Sono riportati i profili e le polari dei principali apparecchi a 
piccola distanza che sono stati costruiti in Germania, Inghilterra e 
Francia. Studio particolareggiato degli organi di comando e dei vari 
sistemi di collegamento tra i comandi di guida ed i timoni, organi di 
atterraggio ecc. Senza dubbio il volume dell’Ing. Lachmann è la pri¬ 
ma pubblicazione che tratti con tanta ricchezza di particolari delle 
costruzioni a piccola potenza. 
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Costruzione di parti in acciaio stampato e 
lavorato per Aeroplani - Collegamenti - 
Assali per carrello - Ferramenta varia. 

Parti di ricambio per motori: Assali - Bielle, 
ecc. 

Parti di ricambio per Aeroplani: Ali - l imoni 
di profondità e di direzione - Carrelli - Par¬ 
zializzatori, ecc. 

Costruzione di Eliche. 

Costruzione e riparazione di apparecchi di 
aviazione. 

















































^VENDO il motore ^Napier,» 

dimostrato con successo la 
sua adattabilità nel campo ci- 
........... ? vile, militare e sportivo, può 

oggi attermare di non essere. 
• secondo a nessuno. 

Dall’Ouerseas Daily Mail 13-6-25 

.. \ 

\ 

' Per sicurezza, velocità 

.^ 

i :? f ed efficenza in gene- 

^ c .• ^ 

^ rale il motore di Avia- 

4^. zione''Napier„hachia- 

^ j \ - ramente dimostrato la 

sua supremazia. 

NAPIER 

Motori dì Aviazione 
con raffreddamento^^^^^^ 

Al prezzo di 21 scellini è in vendita un artistico Album illustrante i recenti tipi di aeroplani montanti motori 
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Un motore Napier usato dalla Imperiai Airway 
ha percorso 170.000 miglia ed è ancora in 


servizio. 



Il viaggio Amsterdam-Tokio, 10.000 miglia, fu 
compiuto dal Maggiore Zanni senza che il mo¬ 
tore Napier gli causasse la minima noia. 

Quattro records mondiali furono detenuti dal- 
r Ing. Grasse su apparecchio Fokker - Napier, 
105.7 miglia orarie su 100 km. e 164.7 
miglia p. o. su 200 km. con un carico di 
250 e 500 kg. 

Gli ultimi tre Derby aerei inglesi furono vinti 
da apparecchi Gloster montanti motore Napier. 

Questi pochi fatti citati 
vanno accreditati al mo¬ 
tore Napier - il motore 

SENZA RIVALI AL MONDO 

NAPIER 


Motori di Aviazione 
con raffreddamento 
ad acqua. 

D. Napier & Son Ltd. 

ACTON, LONDRA - W. 3 


I 



Al prezzo di 21 scellini è in vendita un artistico Album illustrante i recenti tipi di aeroplani montanti motori “ Napier „ 
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Nanni De Briganti 


Aria sbarazzina da adolescente e capelli al vento ; 
occhi fondi indagatori e naso profilato dalle narici frementi; 
come per impazienza di correre verso una meta, vittorioso ! 

Modesto — ma co¬ 
sciente del proprio valore 
— tenace neH’azione, di 
volontà decisa, di energia 
ferma, scrupoloso neH’a- 
dempimento del dovere, 
spirito nobilissimo di ita¬ 
liano, anima appassionata 
di sognatore ! 

Fu allievo pilota nel 
1915 a Mirafiori e Venaria 
Reale, fucina di capaci 
all, e conseguito il Brevet¬ 
to, per le superiori doti 
dimostrate, ma inviato in 
Francia per la scuola di 
acrobazia su Nieuport. 

Fu inviato alla fronte 
e dapprima in una sezione 
di difesa e volò come un 
dannato in cerca della pre¬ 
da e smanioso di battaglia, 
e poi in una squadriglia da 
combattimento, nella quale 
eccelse per qualità lumino¬ 
se di acrobata, di uomo 
dal fegato sano, e dalla 
passione trem.enda che gli 
bruciava nelle vene. 

Abbattè nei duelli e- 
mozionantii qualche apparec¬ 
chio e fu decorato della 
medaglia di argento al va¬ 
lor militare. 

Nell’estate del 18 e nel 19 fu istruttore di acrobazia a 
Furbara e membro della commissione addetta al collaudo 
degli apparecchi terrestri della Lombardia. 

Congedato col grado di tenente, non seppe restare lon¬ 


tano dalle all amiche e passò collaudatore a fianco di Za¬ 
netti presso la ditta Macchi di Varese dove fece subito e 
brillantemente il passaggio agli idrovolanti. 

Le lotte nazionali e 
internazionali per la con¬ 
quista di trofei e di vitto¬ 
rie lo tentavano con tutta 
la seduzione, ad esse pre¬ 
parò con intelligente ocula¬ 
tezza, sè stesso e gli appa¬ 
recchi. Nei 1921 e 1922 
vinse così la Coppa Ma- 
pelli per piccoli apparecchi 
da turismo, con M. 16; la 
Coppa Schneider a Venezia 
nel 1921 ; il concorso di a- 
crobazia a Sesto S. Giovan¬ 
ni nel 1922; la gara di al¬ 
tezza a Monaco nel 1920 ; 
e la Coppa d’Italia con M. 
20 nel 1924 a Centocelle. 

Una corona di vittorie 
che hanno messo in viva lu¬ 
ce le costruzioni dell inge- 
gnere Macchi, e assicurato 
all’Italia la fama di concor¬ 
rente valoroso e pericoloso 
nelle gare internazionali. 

Nel 1923 e 1924 fu an¬ 
che direttore e capo pilota 
della scuola idrovolanti del¬ 
la Schirana ed m questa 
nuova attività, intercalata, 
pure nell’anno corrente, da 
numerosi trasporti di appa¬ 
recchi in Spagna, senza nes¬ 
sun incidente, ebbe modo 
di dimostrare oltre che una conoscenza del mezzo tecnico 
profonda e completa, una comprensione dei metodi da adot¬ 
tare nel difficile insegnamento dell’arte del volo, ed un 
intuito che gli fece in breve penetrare in ogni carattere, da 
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assicurare risultati veramente confortanti, cui non regge al¬ 
cun confronto. 

Ora ha messo a punto con cura tanto meticolosa da 
sembrare per una incompetente pedanteria, il Macchi 33 per 
la Coppa Schneider che si correrà in America. 

Pilota entusiasta e perfetto, sa misurare nella prepara¬ 
zione quanto si può dall apparecchio e dal motore preten¬ 
dere e quale deve essere il suo concorso per assicurare un 
successo. 

Ma nella battaglia quando è sicuro di sè e della mac¬ 
china lanciata al trionfo, dona senza miserie, chiama a rac¬ 
colta le più estreme energie, sfrutta ogni rendimento del 
mezzo che gli è affidato ! 

Ride poi come un fanciullo e gli occhi brillano e il 
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cuore tumulta, e Tanima gli si esalta nella visione della vit¬ 
toria che egli offre an omaggio alla Patria Adorata ! 

De Briganti è il principe dell’acrobazia ! La sua ma¬ 
novra è elegante, signorile, impeccabile ! 

Vedendolo m aria esce spontaneo il grido: Dipinge! 

Ed alle superbe doti di pilota egli unisce una bontà 
smisurata e una correttezza diritta per le quali tutti gli vo¬ 
gliono un bene grande. 

E’ una stella vividissima nei movimento aeronautico e 
l’ing. M'acchi deve vedere in lui uno dei collaboratori più 
preziosi nella preparazione dei mezzi che devono assicurare 
alla Patria un posto eminente nel mondo. 

L. CONTINI. 



LA CROCIERA NEL NORD EUROPA CON IDROSILURANTI 

“MACCHI 24” 


Iniziatasi il mese scorso dal Lago di Varese, volge 
ormai al termine la crociera idroaviatoria che due apparecchi 
idrosiluranti bimotore 
Mlacchi 24 hanno 
compiuto nei princi¬ 
pali centri dell’Eu¬ 
ropa Settentrionale. 

La pattuglia dei 
due apparecchi al co¬ 
mando del valorosis¬ 
simo pilota Coman¬ 
dante Maddalena, 
dopo di aver attraver¬ 
sata la Svizzera, la 
Germania, l’Olanda 
ha raggiunto i porti 
della Svezia, sostan¬ 
do a Goteborg ed a 
Stoccolma. 

Per Helsmgfors 
1 nostri apparecchi so¬ 
no giunti a Leningra¬ 
do, capitale degli Sta¬ 
ti Sovietici. Ebbe¬ 
ro festosissime acco¬ 
glienze da parte degli aviatori locali, che si recarono anche 
in volo ad incontrare gli equipaggi italiani. 

Dopo aver toccato altri centri della Lettonia e della Po¬ 
lonia 1 nostri aviatori si sono riportati in Germania, da dove 


SI accingono ora a far ritorno a Varese e raggiungere successi- 
vamiente Roma, punto finale della crociera. 

Gli apparecchi 
si sono dimostrati ot¬ 
timi sotto ogni rap¬ 
porto ed hanno ri¬ 
scossa l’ammirazione 
ovunque le nostre ali 
hanno fatta la loro 
apparizione. 

Il bimotore Mac¬ 
chi 24 è equipaggia¬ 
to con motori Lorrai- 

ae da 400 HP. A 

scafo centrale, dop¬ 
pio comando, con di¬ 
sposizione dei piloti 
affiancati, può a pie¬ 
no carico sviluppare 
una velocità commer¬ 
ciale di 150/160 chi¬ 
lometri orarr con un 
raggio d’autonomia di 
un migliaio di chilo¬ 
metri. 

Il Comandante Maddalena è un veterano dei voli 
di crociera nel Nord Europa, poiché già nel 1920 compì 
un meraviglioso volo negli Stati dell’Europa Setten¬ 
trionale. 



Gli equipaggi dei « Macchi 24»: da sinistra: maresciallo mot. Antonicelli - comandante Gua¬ 
scone • pubbl. Mattioli - comand. Maddalena - comand. Penso - sottoten. Calò - serg. motorista 

Morro e serg. mot. De Simone 
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LE GRANDI MANOVRE AEREE 

NEL CANAVESE 


Dalla terrazza del Castello di Masino S. M. il Re segue, coi capi dell’Esercito 

lo svolgersi delle operazioni 


A ffermare che le recenti manovre aviatorie — combinate colle 
armi terrestri — sieno state sufficienti a stabilire la portata 
^ di quanto devesi ritenere indiscutibile per l’avvenire.è forse 
non esatto. 

Le azioni aeree nel Canavese hanno costituito infatti più che 
altro la necessaria tappa nel cammino che sta portando l’Arma ae¬ 
ronautica Italiana dalla potenzialità minima di qualche anno fa, a 
quella massima che le forze e le necessità della Nazione consenti¬ 
ranno ed imporranno. 

Nella seconda quindicina del mese scorso, 1 aviazione ha posto, 
ufficialmente, dinnanzi ai Capi delle forze di terra, i problemi della 
guerra futura; ha detto come tutti gli studi sieno da rifare; come il 
Comandante di Divisione oltre che del terreno in cui si muove debba 
tener conto anche di ciò che dal cielo i motori gli possano apportare : 
ausilio o distruzione. 

Si può quindi asserire che le manovre aeree di quest anno, più 
che dire quanto l’aviazione può compiere, hanno servito a stabilire 
ciò che si dovrà richiedere nel venturo autunno all’arma aerea. 

Ritengo che non si sia potuta avere la completa dimostrazione 
di ciò che i velivoli avrebbero potuto effettuare inquantochè le masse 
impiegate, per quanto non disprezzabili, sono state ancora ben lungi 
da quelle necessarie per ottenere condizioni d’impiego assai prossime 
alla realtà futura. L’aviazione mondiale è nel suo più in¬ 
tenso periodo di sviluppo sia in tecnica che in potenza; i 
futuri conflitti necessariamente vedranno un succedersi di 
azioni aeree m cui i partiti avversi tenderanno a sfruttare 
al massimo due elementi : la rapidità di azione colla conse¬ 
guente possibile sorpresa, e la potenzialità distruttiva del 
mezzo impiegato. 

Ora pensando a questi due punti fissi della futura 
strategìa aerea, non si può negare che le manovre nel Ca¬ 
navese hanno chiaramente indicati i compiti su cui richie¬ 
dere la soluzione. 

Se fossi richiesto di dare una definizione mi espri¬ 
merei enunciando il parere che le operazioni nel Canavese 
sono state « le manovre di approccio alle future manovre 
aeree. » E con ciò credo di non sminuirne affatto il va¬ 
lore ma di porle in giusta luce ed affermarne l’importanza 
grande. 

Quindi l’osservazione, nel caso presente, deve soffer¬ 
marsi più sulla dimostrazione della efficacia o meno dei 
mezzi impiegati, che sulla tattica adottata in una azione 
specifica, dal comandante azzurro nel confronti di quella 
seguita dal comandante rosso. 

L’azione è frutto del vaglio delle idee, ma le idee 
$i plasmano in quanto i mezzi dimostrano che esistono 


(CONSIDERAZIONI ED APPUNTI) 


possibilità di concretizzazione. A questo punto, considerando i mezzi 
di cui si deve poter disporre, conviene suddivederli in quattro specie: 
piloti, motori, apparecchi e campi. 

L’elemento uomo non manca; è certo 1 elemento di cui la na¬ 
zione italiana non ha mai fatto difetto- 

Occorre soltanto saggio giudizio nei dirigenti, nell’emanare le 
norme e serenità d’animo negli interessati ad eseguirle. Cose queste 
più che fattibili e non difficili. 

D’altra parte l’istituzione dell Accademia Aeronautica sta ad 
attestare come ci si sia curati di ottenere una fucina di giovani ener¬ 
gie, che risultino attrezzate non solo di volontà, ma anche di dati 
tecnici sufficienti alla bisogna. 

Poiché oggi, sotto il punto di vista degli Ufficiali, la Regia Ae¬ 
ronautica si è trovata un po’ nelle stesse condizioni in cui già furono, 
dal 1870 al 1875, l’E-sercito ed in ispecie la Marina. 

Ad un ufficiale aviatore si richiede oggidì tale somma di cogni¬ 
zioni tecniche che non si può far a meno di una profonda coltura. 
E CIÒ perchè il volare è scienza e non solo sport cerne impropriamente 
da taluno si farebbe credere. 

Ma parlando dell’elemento uomo non si può dimenticare tutto 
quel personale di collegamento tra le vane armi e 1 aviazione, che, 
funzionando da osservatore, serve nondimeno a far sì che 1 Eser¬ 
cito comprenda gli scopi e le necessità dell’aviazione e plasmi un 
proprio nucleo di uflciali edotti della scienza aeronautica. 

Ma oltre al pilota, v'è la macchina ed in questa la parte vitale 
è il motore; punto in cui l’aviazione italiana ha incontrato maggiori 
ostacoli. — Non uso il verbo al presente, poiché grazie a sforzi e 
studi tenaci la via che si deve percorrere in avvenire diviene di giorno 
in giorno più sicura e plana inquantochè e l’Isotta Fraschim col suo 
« Asso » da 500 HP e la Fiat coll’ « A. 20 u da 400 HP, col- 
r (( A. 22 » da 500 HP e coir " A. 25 » da 800 HP stanno portnado 

l’industria motoristica italiana fuori del pèlago delle troppo pesanti 
forniture straniere. 

11 rapido svilupparsi della tecnica aeronautica, porta con sè che 
non sono concesse battute d’arresto: occorre che l’industria nazionale 
crei di continuo e perfezioni. 


S. E. Fon, Mussolini al campo di Cameri durante l’azione aerea del 25 settembre 
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Ora lo sforzo compiuto in questi due ultimi anni è oltremodo 
lodevole, e non v’è critica che regga. 

Non così piana si deve invece ritenere la situazione dal lato 
degli apparecchi : qui l’azione richiede serena ponderazione. 

Dalle manovre nel canavesano è scaturita una nuova dimostra¬ 
zione della potenzialità e modernità di un velivolo, il « B. R. I , n 
tipo da bombardamento veloce, veramente cònsono ai tempi, ed alle 
esigenze odierne. 

Ma nelle altre specialità si è ancora in cammino, per quanto la 
méta non sia lontana. — Occorrono ancora un paio d anni e poi sui 
campi d Italia troveranno ricetto solo squadriglie di concezione ultra- 
moderna, e di efficacia pari al tempo che volge. 

Nella ricognizione ad esempio, sta 
sorgendo I '< A. 1 15 », il nuovo biplano 
dell’ Ansaldo azionato dal Lorraine 400 
HP, e destinato a portare questa impor¬ 
tantissima specialità al voluto livello. 

Così Caproni e Piaggio lavorano at¬ 
torno ai nuovi tipi da bombardamento 
notturno; mentre qualche ben noto appa¬ 
recchio da caccia attende, sacrificato, che 
SI cambi opinione sulle sue doti. E qui 
vien fatto di pensare che sarebbe bene 
che il Genio Aeronautico non legasse 
troppo le mani ai progettisti e costruttori 
con imposizioni di particolari perfetta- 


il conduttore venisse obbligato al mantenimento in buona condizione 
del pascolo stesso. Col successivo svilupparsi della costruzione me¬ 
tallica, in questi campi di fortuna una notte passata all’aperto non 
nuocerà all’apparecchio. 

Per I campi base, le necessità che si profilano sono di carattere 
e mole assai superiore. 

L’azione aerea dei rossi su Cameri e quella precedente degli 
azzurri su Mirafiori hanno rivelato come sia ben difficile impedire un 
bombardamento. Il cinquanta per cento degli apparecchi avversari 
venuti ad offendere, potranno venire bensì abbattuti, ma nel frat¬ 
tempo — bastano degli attimi — le bombe saranno state lanciate. 

Si profila quindi la necessità che i campi base sieno corazzati 


A sinislra : 

Al campo di Lonate Pozzolo, i « caccia o 
sono pronti per la scorta ai C a 3, nell’ im 
minenza dell’ azione del 26 settembre su 
Ivrea. 


A desila, in alto : 

Lo stesso campo subito dopo il ritorno 
deg-li apparecchi. 


mente inopportuni e curasse invece assai più la rapida messa in effi¬ 
cienza ed immissione nelle squadriglie dei modelli nuovi. 11 tempo che 

9i perde in controlli, collaudi, voli di prova, riepilogo e messa in 
bella copia dei documenti di vano genere ed utilità è tutto tempo gua¬ 
dagnato all estero nei nostri confronti. 

D altra parte che alcuni tipi di apparecchi debbano venire so¬ 
stituiti con altri più moderni e già esistenti presso le stesse Case 
costruttrici, fu chiaramente dimostrato anche prima dei voli sul Ca- 
navese. 

Ma pure un altra necessità si è rivelata; quella dei campi, o 
per meglio dire numero di campi e qualità di essi. 

Particolarmente nella zona di media montagna si possono creare 
campi di fortuna in modo da costituire una vera e propria rete di 

sicurezza. E per far ciò non occorre gran spesa, poiché con un po’ 

di buona volontà si trovano terreni coltivati a pascolo. — Basterebbe 
che al proprietario di essi, lo Stato imponesse di non compiere varia¬ 
zione alcuna nella coltivazione del fondo, e, dietro compenso annuo. 


e poiché un aerodromo non é una nave, nascondano entro le viscere 
della terra i loro centri nervosi. — 11 problema non é affatto facile, 
e le obbiezioni possono essere molte. 

Però ad un calmo e sereno ragionamento nessuno può resistere: 
specie poi di fronte alla necessità profilantesi. 

Infatti, sinora tutti hanno sempre alluso ai formidabili combatti¬ 
menti aerei di masse ed alle forti perdite di velivoli in piena azione, 
ma ben pochi si sono curati di pensare alle stragi di apparecchi a 
terra, sorpresi. E colla potenzialità degli esplodenti odierni gli effetti 
sono facilmente prevedibili. 

Riepiloganda, le manovre aeree nel Canavese sono state utilis¬ 
sime sotto molti punti di vista. 

11 prevalente maltempo ha posto in maggior risalto il valore e 
I energia del personale, dall audace pilota al motorista pieno d’abne¬ 
gazione; inoltre le cortine di nubi spesse, harmo fatto svanire il troppo 
facile preconcetto di qualche comando terrestre, che a Borgo d’ Ale 
s é lasciato sorprendere In pieno da un’audacissima azione aerea dei 
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sorgere dubbii sull’inviilnerabilità effettiva dei volatori, mentre la 
caccia ha svolto il proprio compito come meglio non si sarebbe potuto, 
anche quando le direttive ne legavano un po’ l’azione. 

D’altra parte, le condizioni meteorologiche nelle quali vennero 
compiuti alcuni non facili voli, se hanno reso più aspro il compito ai 
volatori, hanno però dimostrato ancora una volta la preparazione dei 
vani reparti. 

Circa l’impiego delle aeronavi, poco si può dire: ciò che ha com¬ 
piuto un dirigibile non è sufficiente a far emettere un giudizio, nono- 
slante il valore degli uomini che lo comandavano. D’altra parte le di- 
mcstrazioni che si iichieggcno alle aeronavi sono tali e così complesse 
che v’è da pensare seriamente se i dubbi sul loro impiego bellico pos¬ 
sano in avvenire venir fugati. 

E molto opportunamente in Italia non impera la manìa del più 
leggero dell aria, ma se ne coltiva lo studio con serenità. 

Le deduzioni dall esame delle manovre aeree si possono quindi 
riassumere brevemente così: altissimo spirito bellico ed abilità nei 
volatori, ed ottime concezioni nei comandanti; necessità di un moder- 
nizzamento degli apparecchi da bombardamento notturno e dei caccia; 
maggiore sviluppo della ricognizione e più diffuso uso degli appareccìii 
da bombardamento veloce. 

Inoltre sistemazione di una rete di campi di fortuna e sopralutto 
studio di una efficace e reale difesa dei centri industriali per la pro¬ 
duzione aeronautica. 

Da ultimo, esperimentazione del comando in volo, da parte di 
un sol uomo, di una massa di 200-300 apparecchi. 

Ciò sarà tanto più utile in quanto servirà ad evitare che forze 
aeree inferiori di numero e tecnicamente, possano aver ragione dell’av- 
versario per difetto di manovra di questo. 

A gran parte di tutto ciò si è fortunatamente già dato mano: non 
SI tratta che di accelerare, in modo che nelle prossime manovre aeree, 
sia per l’impiego di masse superiori, sia per i migliorati mezzi, l’a¬ 
viazione possa fugare le ultime illusioni dei vecchi cultori dei teoremi 
d' guerra. 

Poiché, ripeto, le manovre recenti sono apparse un brillante espe¬ 
rimento di ciò che saranno le manovre aeree future, in cui l’aviazione 
ne! suo pieno sviluppo saprà persuadere anche i più scettici. 

FRANCO LOCATI. 


A destra, in alto Avanzata combinata fra fanti e 
carro d’assalto. 

A sinistra. Un carro armato supera un ciglione. 


rossi. Ora in avvenire, sarà bene che le 
truppe di terra non dimentichino che SI 
può velare anche quando piove: sia pure 
con maggior rischio. 

La Divisione Ternaria, sorpresa in 
un momento per lei critico, come quello 
del passaggio della formazione di marcia 
a quella dello spiegamento, in caso vero 
avrebbe subito notevole danno e scom¬ 
piglio, nè argomentazioni di arbitri a- 
vrebbero valso ad annullare i non lievi 
effetti dello sbandamento delle truppe. 

Si deve inoltre pensare che a Borgo 
d’Ale furono trenta apparecchi in azione, 
ma m avvenire potrebbe trattarsi anche 
di qualche centinaio ed allora il raggiun¬ 
gimento degli obbiettivi da parte delle 
fanterie diverrebbe problematico. A me¬ 
no che l’avversario si accontentasse di 
far agire gli aerei e tenesse le proprie 
fanterie colle armi al piede : gentilezza 
questa forse eccessiva. 

Quindi a Borgo d Ale gli aerei han¬ 
no detto che l’aviazione nelle guerre fu¬ 
ture potrà anche costituire la prima — 
e perchè non decisiva? — battuta d un a- 
zione di sfondamento : ciò che fu insom- 
ma per gran tempo compito della caval¬ 
leria. 

* Al contrarlo le operazioni di bom¬ 
bardamento su Ivrea e Val Baltea, ope¬ 
rate nei giorni 24 e 26 settembre se han¬ 
no dimostrata abilità, tenacia ed astuzia 
di piloti e comandanti, hanno però chia¬ 
ramente ribadito il problema della velo¬ 
cità, ossia della modernità dei mezzi. 

Quindi occorre attendere le venture 
manovre, poiché ['handicap del glorioso, 
ma oggi ormai vecchio Ca 3 è troppo for¬ 
te, specie se si consideri la limitazione d autonomia dei 
caccia che debbono essergli da scorta. 

Dall azione di Cameri è risultata la verità, teimiin 
dai più come se bastasse il timore ad eliminare i fatti, 
che ben difficilmente si potranno impedire i bombarda- 
menti di alcuni centri, specie se si impiegano appa¬ 
recchi a grande velocità ed autonomia della potenzia¬ 
lità complessiva dei nostri « B. R. 1 »■ 

La ricognizione ha effettuato voli pregevoli in se, 
ma talora la quota tenuta da certi apparecchi ha fatto 


Il (ren. Oronzo Antonini, co- 
mand. la 1 Z. A. T. e capo 
delle forze aeree manovranti 


Tanks in azione alla Serra d’Ivrea 















L'ALA D’ITALIA 


335 - 


0. 

ì 

« 

I 

« 






LE CANDELE 



L '-K-LGjSf 



consentono al Comandante 
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La piccola e laboriosa nazione belga, alla quale numerosi sono 
1 legami spirituali ed economici che ci uniscono vieppiù da che la 
Germania l’invase nel 1914, si mette giornalmente in rilievo nel 
mondo e con crescente sviluppo in tutti i campi della sua attività. 
Per ciò che ci riguarda, noi daremo uii semplice colpo d’occhio e 
succintamente tratteremo dell importanza sempre crescente che prende 
il suo spirito di emancipazione dal punto di vista aereo. 

Il SUO ideale: Vemancipazione ! 

E’ OVVIO sottolineare che — malgrado le profonde ferite fattegli 
daH'invasione delle armate tedesche — la reazione avvenne nel modo 
più immediato tra i sommi capitani dell’industria di questo simpatico 
paese al quale Leopoldo II lasciò una eredità enorme; il Congo 
Belga. Grazie ad iniziative private nazionali questa immensa colonia 



L’arrivo al Congo^deH’apparecchio della missione Thieffri 


diventa un campo vastissimo di risorse d’ogni sorta e sul quale, specie 
dal 1922, s’intensifica, sviluppandosi in modo meraviglioso — anche 
col concorso di numerosisimi nostri connazionali colà emigrati — 
l industna ed il commercio. 

Ciò detto, s’indovina facilmente perchè il Belgio desidera ar¬ 
dentemente unire o riavvicinare il più possibtle quella sorgente di 
ricchezze alla madre patria e ciò esso vuoi fare con i mezzi i piu 
moderni permettendo la rapidità e così assurgere a quell ideale di 
emancipazione verso l’espansione economica che domani lo metterà 
in grado di notevolmente ridurre l’importazione dall’estero e tutto a 
vantaggio dell’economia nazionale. 

In questo giustissimo ordine d’idee, che qualche inceppo trovò 
sul suo cammino, ma del quale subito superato ne fu 1 ostacolo, in 
seguito alla giustificazione delle possibilità di rapido sviluppo del 
Congo Belga con il rapido conseguimento fatto intravvedere di un 
interesse incontestabile, i protagonisti partigiani dello sfruttamento 
congolese ebbero ragione gettando le basi solidissime per la 

creazione di linee aeree. 

E fu così che sorse nel maggio 1923 la Società S.A.B.E.N.A. 
— previa applicazione della legge 16 aprile 1923 votata all unani¬ 
mità dalla Camera e dal Senato dopo profondo esame che durò quasi 
un anno. L’aiuto del Governo non mancò. Esso fu giustificato da 


considerazioni militari e fu doppio che s’intravvide lo scopo; civile 
e militare. Ma dal 1923 ad oggi luminoso appare il progresso realiz¬ 
zato e pertanto, da questo mese, la Direzione generale dell’aviazione 
civile passa al Ministero delle Comunicazioni ossia a quello delle 
Strade Ferrate, Marina, Poste Telegrafi e Telefoni. 

AH’inizio si rinunciò al dirigibile ritenuto suscettibile di grandi 
spese d’immobilizzazione nel capitale stante la sua grande capacità 
di trasporto oltrepassando di molto le possibilità offerte dall’allora 
non sufficientemente abituata clientela alla navigazione aerea. Ep- 
perciò SI decise di effettuare trasporti aerei a mezzo velivoli, coa¬ 
diuvando questi con mezzi sussidiarli tra i quali l’automobile, per 
raggiungere il collegamento a destinazione con campi aerei i meno 
importanti. 

Nel Congo Belga la mancanza di località atta all’ ammarraggio 
non permette l’uso dell’idrovclante. Un mezzo più pratico s’impo.se 

per conseguire lo scopo 
utilizzando i grandi fiumi 
e così riunire i diversi in¬ 
teressanti centri industriali 
colà attualmente all inizio 
di sfruttamento. Si pensò 
allora a imbarcazioni e 
specialmente all’ « hy- 
droglisseur » quale prati¬ 
cissimo altro sussidiano 
destinato a portarsi là 
ove i velivoli non pos¬ 
sono portarsi efficiente¬ 
mente. Si riassume così 


r attuale 
organizzazione. 

Nel 1919 esisteva una 
società (S.N.E.T-A.) la 
quale dopo lunghissimi 
studi e laboriose prove 
spariva con un deficit 
di un milione di franchi. 
Di fronte all’interesse generale gli azionisti poco fortu¬ 
nati intervenendo per metà, ossia per tre milioni, fondarono la 
S.A.B.E.N.A. che attualmente progredisce sul cammino della pra¬ 
tica risoluzione se pensiamo che dooo due anni di esercizio quest ul¬ 
tima Società mantiene il suo programma con tendenze anche a scopo 
militare pur migliorando progressivamente nel campo economico, dun¬ 
que civile. 


In Europa. 

Detto programma consiste da una parte lo sfruttamento della 
linea aerea Londra, Bruxelles, Colonia verso la Germania; dall’altra 
la linea aerea Rotterdam, Amsterdam, Bruxelles, Basilea, verso 1 Italia. 

Ma stante le ristrette disponibilità finanziane della Società non 
si decise che per la prima di queste linee e ciò lo fu in attesa di 
un rendimento sufficiente che permetterebbe di sfruttare la seconda 
linea, ed anche perchè si tenne conto deH’importantlssimo traffico 
tra Londra e la Germania. Sfortunatamente quella linea era già ge¬ 
stita da una compagnia inglese e, per dippiù, la Germania rifiutò 
l’entrata dei velivoli del Belgio nel suo territorio. 

Ma il Consiglio di Amministrazione della S.A.B.E.N.A. non 
si arrestò nel suo proposito di riuscire. Infatti, nel giugno del 1924, 
sulla zona aerea Rotterdam, Amsterdam, Bruxelles, Basilea appariva 
l’aviazione civrle belga. Questa linea, molto meno interessante del¬ 
l’altra, non permise immediatamente un rendimento tangibile dal lato 
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finanziario. Ragioni tecniche impedirono o fe¬ 
cero sospendere l’organizzazione terrestre della 
linea ed ebbero la conseguente ripercussione di 
non permettere alla linea di regolarmente ripren¬ 
dere i voli che nell’ottobre. 

Naturalmente nel 1924 ridottissimo fu il 
rendimento, mentre il 1925 segna una bella pro¬ 
gressione con un incasso di 520.000 franchi dal 
maggio al luglio pur non rappresentando questa 
somma che la metà della capacità dei velivoli 
impiegati. Aggiungiamo l’aumento dei viaggia¬ 
tori che da 144 nel maggio, passano a 313 nel 
giugno ed a 460 nel luglio scorso. Non è tra¬ 
scurabile che il particolare di questa linea è il 
trasporto del corriere postale sulla base di un 
quintale al giorno nei due sensi, ed a prezzo 
che stimiamo rimunerativo. Vediamo così coro¬ 
nato da un successo lo sforzo e la tenacità dei 
dirigenti. 

Questo incoraggiamento fa prevedere 
per I anno venturo un programma di riallaccia¬ 
mento alla linea Londra-Bruxelles in corrispon¬ 
denza con quella di Basilea. Con questo pro¬ 
gramma SI conta poter utilizzare i nove decimi 
della capacità dei velivoli che saranno impie¬ 
gati. 



Trasporti postali aerei al Congo Belga 

La posta appena giunta col vapore di Anversa viene caricata sugli apparecchi per l’inoltro all’interno 



Infine, per bilanciare le spese, I attuale Società organizza spes¬ 
sissimo anche per abituare il pubblico al trasporto aereo — dei 
voli che pur essendo di propaganda sono a pagamento; a migliaia si 
contano le persone che approfittando di questo mezzo, che noi repu¬ 
tiamo interessantissimo per diversi motivi, per avere la sensazione 
anche sorvolando la capitale del Brabante, approfittandone in special 
modo ogni qualvolta che I Aereo Club Belga organizza concorsi d’in¬ 
teresse generale per l’aviazione e d’accordo col Ministero delia Di¬ 
fesa Nazionale. 

Nel Congo Belga 

•Se delle ragioni — l'd aiiclu; d indole militare — giustificarono 
la creazione della S.A.B.R.N.A., non si poteva certo non pensare 
Ira I altro alla questione economica se non vitale, primordiale. In¬ 
fatti, dopo il raid di Xhieffry, che qui suscitò grande entusiasmo, 
dieci sono attualmente i velivoli che assicurano \in proficuo lavoro 
attraverso i punti più interessanti nelle terre africane appartenenti al 
Belgio. Addio mezzi primitivi che imponevano ben quarantacinque 
giorni di viaggio laborioso quando si dovea andare da Leopoldvillc 
a Elisabethville. Oggi invece ci si va seguendo le vie del cielo in 
due giorni, con la bella comodità offerta dal progresso moderno. 

Una prima sezione creata nel Kasai, Kinshasa-Luebo, 850 chi¬ 


lometri, ottenne risultato ottimo se si considera il viaggio aereo du¬ 
rato un giorno, mentre con i mezzi primitivi detto viaggio durava do¬ 
dici giorni. E ciò si avverò nel giugno di questo anno. Belle le spe¬ 
ranze in vista anche dal lato finanziano con 204 mila franchi d in¬ 
casso, contro una spesa di soli 92 mila franchi, per il solo mese di 
giugno. 

Pertanto già si pensa al prolungamento della suddetta linea sino a 
Boma, mentre nel 1926 sarà creata la zona aerea Luebc-Kansenin, 
di 800 chilometri con traffico completamente belga, che eviterà le 
zone inglesi sinora seguite, a destinazione del Katanga con evidente 
sempre crescente rendimento economico come previsto dagli attivi c 
competenti dirigenti che orientano tutti i loro sforzi verso il Congo 
Belga. 

A Bruxelles. 

Non sarà da parte nostra una indiscrezione il fatto di rivelare 
che raviaz.ionc militare belga non possiede a tiitt oggi srjuadriglie da 
bombardamento. Noi sappiamo però che i velivoli attualmente im¬ 
piegati dalla S.A.B.E.N.A. sono pronti ad essere facilmente attrez¬ 
zati per l’uso immediato per difesa dello Stato, che non mancherà 
certo di ritenere che le missioni di bombardamento automaticamente 
diventano le principali. 

Il Tesoro trae perciò uti¬ 
lissimo profitto da questo stato 
di cose con una non trascura¬ 
bile limitazione di spese pur 
potendo se del caso avere di¬ 
sponibile, per Io Stalo, tutte 
le attività ed il materiale devo¬ 
luti ad ogni possibile evento a 
beneficio della Nazione. 


Un Handley-Page da trasporto costruito nel Belgio ed in esercizio sulla linea aerea della « Sabena » al Congo 


Il cervello organiz¬ 
zatore e la [iicina. 

u L’Ala d’Italia », che cor¬ 
tesemente mette a nostra dispo¬ 
sizione la lussuosa pubblicazione 
d’interesse internazionale prova¬ 
to, limita all’interesse generale 
le sue inchieste. Noi non fafc- 
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mo nomi dei dirigenti la S.N.E.l .A. (Sociéié Naiionale pour l’Etude 
des Transpcrts Aèriénne) diventata poi la S.A.B.E.N.A. (Société An. 
Belge Explcitation et Navigation Aèriénne) e che provocò la creazione 
della S.A.B.C.A. (Société Anonyme Belge de Construction Aèro- 
nautiques). Eppoi non sono essi molto bene conosciuti nel mondo 
aeronautico? Ma non possiamo non far noto che è appunto negli stabi¬ 
limenti della S.A.B.C.A. che si costruiscono centinaia di macchine 
con l’accordata licenza da produttori di materiale aeronautico tra i 
quali contasi anche l’Italia -r- grazie ad una disinteressata propa¬ 
ganda del nostro vero italiano Lovadina, che qui creò molti piloti su 
macchine italiane. In delta fucina contansi 
più di ottanta tra ingegneri, tecnici ed im¬ 
piegati che unitamente a quattrocento ope¬ 
rai costruiscono non solo i velivoli, ma an¬ 
che sferici come pure quell’ « hydroglis- 
seur )) destinato al Kasai e che fu collau¬ 
dato sul canale di Bruxelles a Vilvord con 
lusinghiero risultato in presenza delle più 
spiccate autorità civili, militari e colo¬ 
niali. 


In alto; La palazzina del Comando di un campo 
al Congo 


In basso ; Le costruzioni stabili sui campi al 
Congo belga 


Questo (( hydroglisseur » può trasportare un carico utile di 1500 
chilogrammi. Ad una velocità commerciale di trenta chilometri orari, 
l’apparecchio ha un pescaggio in acqua di soli quindici centimetri e 
può trasportare oltre il pilota ed il meccanico, sei passeggeri e quat¬ 
trocento kg. di bagaglio. La cabina è attrezzata con ogni confort. 

Di questo nuovo trasporto che scende in colonia, il merito va 
ai sommi dirigenti le due Società, le cui iniziative sono un sicuro af¬ 
fidamento per la difesa economico-milltare del Belgio eroico. 

D. PIACENTINI. 


11 Comandante De Pinedo in volo verso 1 Italia 


Dopo la meravigliosa transvolata dalTItalia all’Au¬ 
stralia, dall’Australia al Giappone, il Comandante De Pi- 
nedo SI è concesso un Ereve soggiorno nella capitale del Sol 
Levante. 

Della sosta ne approfittò per far sostituire il motore 
all’apparecchio S. 16 ter. Mentre attendiamo alla compila¬ 
zione del fascicolo, apprendiamo con viva soddisfazione 
che il nostro valoroso pilota ha già lasciato Tokio e con 
poche tappe compiute con una regolarità cronometrica e con 
un’andacia che dimostra luminosamente le eccezionali doti 
del pilota si è portato sulla costa cinese e toccando successi¬ 
vamente Shanghai, Amoy, Hong Kong, Haipong e giunto 
a Vien Tiane nell’Annam. Se il tempo si manterrà buono 
il Comandante De Pinedo compirà le tappe prestabilite senza 
interruzioni, volando verso Roma dove l’attende il trionfo e 
gli onori degni della più grande impresa aeronautica mon¬ 
diale. Come percorso supera infatti quello dello stesso giro 
del mondo. 


Le doti dell’apparecchio SAVOIA si sono dim.ostrate 
semplicemente meravigliose, ali arla ed all’acqua; da che 
ha lasciato i cantieri di Sesto Calende l’idrovolante ha su¬ 
perato brillantemente un severissimo collaudo. Lo stesso De 
Pinedo si è dimostrato entusiasta della costruzione ed ha 
esposto il giudizio più ottimista sulla sicurezza d’impiego del- 
l’idrovolante su lunghi percorsi. Non va dimenticata la pos¬ 
sibilità di usufruire degli stessi servizi di cui già dispongono 
le basi marinare che possono essere utilizzate anche dall’i- 
drovolante. 

Salvo soste forzate ed impreviste, il Comandante De 
Pinedo potrà essere di ritorno a Roma tra un mese. Spiri¬ 
tualmente gli aviatori italiani gli accompagnano il miglior 
augurio ed attendono fiduciosi, consci del valore dell’uomo 
e delle possibilità della macchina. 

Attendiamo un’abbondante documentazione fotografica 
del meraviglioso raid e ci' auguriamo di poterla disporre per 
il prossimo numero. 
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LUIGI TAGLIABUE & FIGLI 


FUMI STI 


IMPIANTI 

CUCINE ECONOMICHE 
CALORIFERI-ESSICCA¬ 
TOI - RISCALDAMENTI 
ACQUA E VAPORE - 
FORNI INDUSTRIALI 


SPECIALITÀ STUFE A FUOCO CONTINUO DI LUS¬ 
SO E COMUNI CON REGOLATORE BREVETTATO 


MILANO (5) Negozio: VIA LARGA, 17 

Telefono N. 81-377 Officina : VIA GOZZAOINI, 3 




Underwood 


Genova 

Via Roma IO pp 
Telef 



/filano 

VIA MANZONI, 26 

Telel* aC) 52 

VIA MANZONI. 17 

Jvìvl 80 


Rebora & Beuf 



Corso Serapìone, 95 - MILANO -Telefono N. 12-237 
-- 

Apparecchi ili Misura elettrici di precisiane 
Elettrotecnica 

flppparecchi e forniture per laboratori fisico 
Elettrochimica 
Termometri elettrici e pirometri 
Apparecchi Radiotelefonici e Telegrafici d'ogni tipo 

Apparecchi di misure Radio-ondametri 


Fornitori delia 


’ R. AERONAUTICA 
) R. MARINA 


R. ESERCITO 

MINISTERO POSTE E TELEGRAFI 


INGEGNERI COSTRUTTORI 











































^attualità fotografica 



oooo 

, _ I (liriuvnti la sniola 
Motoristi f Montatori di 
'l’oriiio, Sezione delia 
1,. I. A. 

ila sinistra a destra : 

Motorista seelto sirr. Al 
lia, Capo Motorista Ca 
pdletto - l’rof Castella¬ 
no, Direttore della Staio- 
111 ■ Comandante Kossani- 
i;o - Cav. lailiiani, Viee 
Sfjtr. della C. I- 
Comandante Cordi - ln.y:. 
Cairdiria, C'iec Dirett. 
Solala - Sirr. INlonlese, 
Insecrnante. 


oooo 


oooo 


2 - . 1 . 1, 'aprivo deRli 

aviatori .viiapponesi Ka- 
waki e Ahé elle hanno 
eoiniiinto il raid 'i'okyo- 
l’aPiMli al Campo di 
Honr.uet, 

,1. — Contessa Rezia h'ei • 
retti d' Casti It'erretto, 
l’attiva Presidentessa del¬ 
ia Sezione lù-ir minile 
della lana Italiana .\e- 
ronantiea. 


oooo 


? - — Ca Sipiadrinlia Holo.nnesi elie 

eoa apparceehi lì. K, ha eompiiito il 
Miro delI’Jìnropa (triiaitalc - Il Colon¬ 
nello Ilohinnesi ed il Cap. Mnhsin l’ey 
• 1 eoniponenli della paltn.nlia a Co- 
stantinopoli. 


6. — 'ren. Calione elle ese.nuì nn lan 
eio eoli paraeadnte Cleri durante la 
niaiiifestazi.nie aviatoria di llido.i>na. 

,S. - Il <'.enerale De Dono, <ìoveialatore 

dilla 'l'Pipolitaiiia, elle ha eoiniiinto in 
volo il Irauitto 'l'ripoli - Nahit C.a- 
dallles e riloino. 






































La prova internazicnale di velocità che annualmente è riservata 
agli idrcvolanti per la disputa della Ceppa Schneider costituisce una 
di quelle competizioni classiche di velocità pura, che impegnano le 
maggiori industrie aeronautiche a presentare i bclidi divoratori di 
spazio ad una rassegna che tiene desta l’attenzione di tutto il mondo 
aeronautico. L’Italia, che per il mento della valorosa 
industria ha inserito per ben tre volte il suo nome 
nell’albo delle vittorie alla Schineider, sarà que¬ 
st’anno della partita, avendo la casa Macchi iscritto 
due apparecchi, costruiti appositamente per la Schnei¬ 
der, affidati al virtuosissimo dei piloti De-Briganti e 
Mcrselli. 

Gli apparecchi di cui presentiamo disegno in 
pianta e qualche illustrazione sono progettati dal- 
l’Ing. Castoldi che ha saputo accoppiare ad una ar¬ 
moniosità di linea una robustezza che talvolta si tra¬ 
scura troppo negli apparecchi da velocità pura. La 
maggiore stabilità in acqua dell’apparecchio a coque 
in confronto di quelli a flotteurs è a tutti nota: mare 
cattivo ed onda poco possono pregiudicare un ap¬ 
parecchio a scafo mentre gli apparecchi poggianti 
su scarpe d’acqua sono fortemente handicappati col 
mare mosso. 

Il Macchi 33 è un monoplano ad ala semi- 
spessa degradante verso l’estremità. Il castello mo¬ 
tore sormonta 1 ala, il motore è racchiuso in un co¬ 
fano in modo che la massa offra la minore resistenza 
all avanzamento, elica trattiva con mozzo racchiuro 
in un ogiva metallica. 1 radiatori vengono ad essere 
disposti lateralmente nella parte posteriore del mo¬ 
tore, in posizione ben esposta all’aria. Il motore adot¬ 
tato è il Curtiss D. 12 che pur non rappresentando l’ultimo tipo creato 
dalla casa americana, è pur tuttavia un congegno di ottimo rendimento. 

L, azzardo di un pronostico è difficile, poiché anche una gara di 
velocità pura non è detto che debba essere appannaggio del¬ 
l’apparecchio più veloce. Occorre tener calcolo di altri 
elementi che vanno dall auilità del pilota, poiché non trat¬ 
tasi di un tragitto in linea, alle condizioni del mare per il 


decollo e l’ammarraggio ecc. Benché ogni segreto sia stato mantenuto, 
SI dice grandi meraviglie dell apparecchic Curtiss che la casa ameri¬ 
cana ha iscritto. Anche il Supermarine ha fatto sfoggio di una velocità 
rispettabile. Il nostro M. 33 è quello che ha fatto il minor chiasso ma 
che in compenso si presenta come un vero idrovolantc e che come tale 


può affrontare il mare e l’aria con qualsiasi condizione di specchio e 
d’atm.osfera. 1 piloti nostri non hann bisogno di particolari presentazioni 
perchè la loro classe è ben nota nell aeronautica internazionale. Se 
anziché di trecento chilometri la Schneider si corresse su 
di un percorso doppio con due o tre scali obbligatori, 
l’M. 33 avrebbe le migliori chances di vittoria. 

La coincidenza della disputa coll uscita della rivista ci 


MACCHI M.33 

CURTISS D.IS 




« 


Macchi M. 33 con motore Curtiss D. 12 
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^ Il « Supermarine S. 4 » Motore Napier 


vieta di dare in queste stesso numero i particolari della gara; non li 
trascureremo al prossimo numero, facendo seguire anche qualche con¬ 
siderazione tecnica sugli apparecchi che l'industria aeronautica in¬ 
ternazionale ha allineato alla gara di Baltimora e di dare qualche il¬ 
lustrazione del Curtiss che non ci è riuscito di presentare in questo 
stesse fascicolo. 

Mentre attendiamo alla compilazione della rivista, ci giunge co¬ 
municazione che il Supermarine è rimasto danneggiato in hangar in 
seguito ad un temporale. Degli apparecchi inglesi diamo una sommaria 
descrizione. L’Inghilterra partecipa alla Schneider con due apparec¬ 
chi, ma sulle caratteristiche e dati degli stessi è stato mantenuto il più 
assoluto riserbo. 

La casa Supeirnarine ha iscritto il monoplano Superwarine 5. 4 
equipaggiato con motore Napier. Le ali s innestano nel corpo della 
fusoliera e vengono a formare un nesso armonico di buone caratteri¬ 
stiche aerodinamiche. La cura è stata posta a ridurre al minimo le re¬ 
sistenze passive carenando tutte le sporgenze e sopprimendo fili t 
tiranti. L’apparecchio è sostenuto da due galleggianti che si uniscono 
alla fusoliera con quattro gambe. 


E1 ica metallica, radiatori disposti alle superfici inferiori delle ali. 
La fusoliera è formata da due sezioni, l’anteriore metallica, la poste¬ 
riore in legno. Il profilo dell’ala è biconvesso, i galleggianti sono in 
legno. Progettista dell apparecchic è R. J. Mitchell. 11 Supermarine 
verrà pilotato dal Capitano Biard, note in Italia per aver vinto un 
anno la Coppa Schneider disputata a Napoli. 

11 biplano Gloster III, costruito dalla Glouchestershir Aircraft. è 
stato progettato da H. P. Folland, uno dei più quotati progettisti in¬ 
glesi di apparecchi di velocità. Due Glesier figurano iscritti alla clas¬ 
sica gara, e la stessa casa ha inviato un terzo apparecchio, un Bamel, 
che servirà per gli allenamenti sul percorso, 11 biplano Gloster ha le 
all pan, unite con montante unico, aleroni alle ah inferiori. Come il 
Supermarine, è equipaggiato col motore Napier. La costruzicne ap¬ 
poggia su due galleggianti metallici a forma di siluro, riuniti con quattro 
gambe di forza- Da quanto ci è dato conoscere, il Supermarine risulta 
più veloce del Gloster 

Al prossimo numero diremo più ampiamente della gara. 

CASTIGLIONI 



Biplano Gloster IH *• motore Napier 
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Società Italo Americana pel Petrolio 

. Sede in GENOVA 

CAPITALE SOCIALE LIRE 150.000.000 — VERSATE LIRE J 00.000.000 

PETROLIO jk BENZINA RESIDUI DI PETROLIO 

Potenzialità dei Grandi Stabilimenti : 


LIVORNO .... 
MONOPOLI .... 
MESSINA .... 
PORTICI .... 
SAVONA ... 
VENEZIA 

TUNISI .... 
BISERTA .... 
ALGERI 

HART-GOLDAU (Svizzera) 


Tonn. 24.000 

»> 14.300 

» J4 600 

» IO 995 

» 17.980 

» 13 807 

» 6.C80 

» 32.100 

» 6 200 

» 6.430 


Totale Tonn 146.392 

AGENZIE PROPRIE IN* Ancona - Bari - Bologna • Brescia - Catania - Firenze Milano - Roma - Padova - Palermo - Perugia - Torino - Treviso 

Venezia - Verona 

RAPPRESENTANZE IN TUTTE LE ALTRE PRINCIPALI CITTA DMTALIA 

DEPOSITI E MAGAZZINI! Alessandria - Ancona - Bari - Bergamo - Bologna - Brescia - Cagliari - Caltanisetta - Casalecchio di Reno 
Catania - Civitavecchia - Foggia - Forlì - Frosinone - Genova - Livorno - Lodi - Mantova - Messina - Mestre - Montagnano - Milano 
Musocco Ortona a Mare - Padova - Palermo - Pesaro Piacenza - Portici - Pordenone - Porto Torres - Pazzallo - Reggio Emilia - 
Rifredi Roma - Rovigo - Savona - Taranto -Termini - Torino (Lingotto) -Torino(Via Nizza) Trapani Treviso - Udine - Verona 

Venezia ed altri in costruzione. 






















































































RnSSEQNn DELLE PUBBLICnZIODI BERONBUTICriE 


Lo sviluppo aereo nel continente europeo. 

]<;’ iin:i k'ttcra clu' un americano compcteiUc invia (!all’lvnr<)i)a all’« A 
vialion ». IvkIì ha .'^oKKionmlo in Ivnropa cinalche .settimana, intere.ssandosi 
ni mollo particolare iletle lime aeree; una vera immolila di omanizza- 
zione commerciale non la inesentano che le inee tede.sclie, le iinali evi¬ 
dentemente avrebbero fatto di più .se non ci lasserò le restrizioni de! trat¬ 
tato di pace. Ammirabili in tutte le linee tedesche, la puntualità e la preei- 
.sione ilei .servizio; non si risparmia milla per attrarre ed invaufliare il 
pubblico: ai viauijiatori si danno liratuitanienle carte, orari, indicazioni, 
vedute foto.e;ra(ìchc, cartoline postali. .Notevole inoltre i'I volontero.so con¬ 
tributo che la polizia dà alle compuKnie aeree nel servizio d’ordine spe 
cialnieiite. Importante la linea luii.uo l’Mlba che pure non oiTre condizioni 
invidiabiili la-r ridronavi.uazioiie. 

{At'uiI idii , 7 seltiinbre) , 

La sostentazione. 

I,a prima teoria clic, rimoutalido ancoi'a ai lavori di Newton^ vouiif 
adoUata pi’r spie.vrare la forza di sosleiitaziom' originata da una eorreuli- 
d’aria incidente sopra una superficie, vi iine sidiito spi ifinu ntalmente smen¬ 
tita dai primi aeroplani che volarono; .irli studi sncci'.ssivi, .specialmente 
di ICifiel, spieirarono la sostentazione come dovuta prineipalmente alla 
azione dorsale dell’ala. Succc.ssi vaniente da riuesto si arrivò a.irli studi 
di movimenti più complessi, fino airli attuali riflettenti la pressione in 
relazione ad una sniicrficie cilindrica rotante, in ba.se al così detto effetto 
di ISfaunus. Questi studi non sono ancora plnuti ad una conclusione, m.a 
pare che essi permettano di ritenere che si potrà conch'dere qualche cosa 
solo se si partirà dal principio di mirare .ad una srande velocità di rota¬ 
zione, e cioè circa dieci mifla giri al minuto. 

(Aerea, aso.sto 1925). 

L’opinione del colonnello Mitchell sull’aviazione americana. 

li’ noto che il coraggioso nffici.'de h;i spezzato la sua e.arriera per pnb- 
blicari’ le sue idee. Afferma anzitutto che gli aviatori cercano di illudersi 
e di illudere, .gett.ando molta polvere ne.gli occhi ;d pubblico con parole^ 
e finiscono di ignorare essi stessi la verità che si propon.gono di nascon- 

<k‘re; pel’ (filanto ri.guarda più profiriamente la situazione americana, 

Mitehell pensa che la costa c le aeipte del l’aeilico sarebbero completa¬ 
mente abbandonate ai sottomarini ncm'ci. Il raid delle IIau'a.i, finito 

così tragicamente, non doveva nepimre essere iniziato cogli apparecchi 
di cui si disponeva, od altrimenti appo.g.giato da una parte così importante 
della ilotta da togliev'si in caso di riuscita qualsiasi significato pratico, li 
disastro del «Shenandoah» si deve ai batto che il diri.gibile era sovraccaiicato, 
indebolito d.alla ultima .scia.gura, non ritix'cato, e neanche ben rimediato 

per economia. Inoltre i diri,gibili invece di essere impiegati in servizio di 
propaganda, girando in lun.go ed in largo per .gli .'stati^ finché si perdono 
senza alcuna utilità. II matcri.ale indispensabile non si ordina per pi'e- 
te.sti di economia, mentre somme di mag.gìore entità si disperdono in 
propaganda e servizi figurativi, (I.os Angeles, spedizione ISfac Millan) Ci 
si è decisi a costruire delle navi porta-aeroplani dopo tanti anni dalla 
richiesta, c co.sl sono già invecchiale. ('li ' sperimenti antiaerei .sono stati 
condotti in modo addirittura ridicolo, e si sono spe.si due miliardi di dollari 
in difese costiere a,s.soIutamenle inefficaci contro i modirni mezzi aerei. 
Invece non si è fatto (fucilo che sarebbe la prima cosa per un vero svi- 
lufipo aereo: cioè l’incora,ggiamento della aviazione civile, mentre un comi¬ 
tato di difesa nazionale dovrebbe sostituire i vari ministeri in e-onllitto 
tt'fi di loro, e preparare un bilancio organico che tenes.se conto delle più 
urgenti necessità. 

(Aviation, 14 settembre i 92 ,s). 

Le conseguenze della perdita del Shenandoah. 

Jaccfues Murane approfitta di que.sta scia.gura per lanciare un fiero , 
attacco ai dirigibili, di (inainnquc tipo e di qualunque nazione, gmdi- 
e.andoli congegni ingombranti inutili e pericolosi, sostenendone l’aboli¬ 
zione a,s,soluta, e giudicando il più leggero ('ell’aria una semplice inven¬ 
zione tedesca, notevole, ma senza alcun imsitivo vantaggio pratico! 

(L'Air, 15 settembr'c 192,s). 

La purificazione deU’olio lubrificante nei motori d’aviazione- 

l,e cause priucifiali d’usura dei motori sono la prc.seuz.a di particelle 
solide ueW’olio, e la dilalaziouc di (fueslo nel carter sotto l’azione del 
earburaule. lì’ neeessai'io procedere aU’eiiurazi >.ie diretta dell’olio^ e per 
(fuesto un sistema economico è di usare i mameotti come cimlrifu.galori, e 
nei gomiti di essi formare i depositi iier la raccolta delle impurità, e per 
ifuesto si ricorre a dei tappi speciali. I.a composizione media delle materie 


laieeoltc dà il jo",, di carbone, il 10°/ di .;;dibia, ed il pi ',, di ai'ciaio. 
Questi tappi sono in lega di alluminio, od in magnesio fuso. lì.ssi entrano 
dolcemente nelle apposite camere, ma per il loro maggiore C(K'fficienle di 
dilatazione, non appena l’olio si riscalda, issi si dil.itano e vengono ad 
a.ssicurare una tenuta perfetta, 

(l.’Air, i.s .settemlnA J92.S), 

Il progettato rald antartico. 

Il c.'ipitalio W'ilkins, australiano, che già nel niii fuese [laite .alia sfie 
dizione Stefihen.son nell’Oeeano Artico, h.a provveduto a far aiaiuistare il 
Dornier \V;d che .tmund.sen ha l'iiiortato (i.al .-uo via.g.gio fiol.iri', e sta pre¬ 
parando una spe(lizione nell’.àntartico. lì.ssi (onifuranno la loro impresa nel¬ 
l’estate ventura, volando da .\i \v Ze.alaiid a Ito.ss ,Se,a ; (fuindii i ore di volo, 
che non si vuole peri') coniffiere in una sola tappa, ma con due o In attei'- 
rameiiti fn-r .akaiue ossirv.azioni a seofio .seientilico. Tra .gli .altri si vornbbc 
individuare l’isola di Ilomghert.v, che è ahfu.into mitica; poi si fu'ofione di 
studiare i movimenti migratori delle Iialene, ed infine la cosa seieidificameide 
più interessante è forse il firofiosilo di raccogliere materiale d’osservazione 
atto a convalidare o distrug.gere l'ipotesi che le àlontagne Rocciose e le 
.\nde continuino attraverso 1’.àntarlieo per :icomparire luU’Himalaia. 

t'n altro pro.getlo del cap. W'ilkins è di raccogliere elementi per una 
sua grandiosa idea; l’impianto di una rete di stazioni di osservazioni in 
tutto il continente antartico, la (piale facendo centro a T.ondra, e con dira¬ 
mazione a Melbourne^ llnenos A.vres e Cnpelovvn, avesse numerosi ft'isti 
oltre il circolo polare. .Si ritiene che lo .Audio di elementi raccolti in (piesto 
modo permetterà di prevedere la situazione meteorologica* per almeno dici 1 
anni, per lo meno per quanto riguarda l’.àustralia. l.a Reale .SiK'ielà Jleteo- 
rologic'u di I.ondr.a ha seriamente studiato il piano W'ilkins, e l’ha appi'o 
vaio, promettendo il suo appoggio morale e scientifico. 

{Flight, 17 .settembre 1025). 

Il regime finanziarlo dei servizi pubblici aerei in Francia ed all’estero- 

In b'rancia le linee aeree .sono sfruttate da società luivale linanziale 
dallo .Stato, contro garanzie di varia indole. T contratti attualmente sono 
fatti di lunga durata, e non danno alla compagnia aleun.-i concessione vera 
c propria c tanto meno aleun monopolio, '.o Stato non interviene come 
azionista effettivo, m i per ricev'cre eventualmente un eomiienso dalla sua 
partecipazione pur senza interessarsi per nulla nella g(.slione, ha alcune 
azioni fi.gurative che concorrono alla divisione del profitto^ fiagato rinle- 
resse al cafiitale. I.a Società ha ()bbli.ghi precisi sul sei vizio da a.ssieurare, 
e sulla eflicieuza deO materiale, che re.sta peri') affidalo al di lei criterio, 
l.a .società riceve un tanto per o.gni chilometro di volo effettivo; (pialora 
però l’esercizio risiilta.s.sc passivo, lo istato in fine d’anno versa un sopra¬ 
premio fino .ad un dato limite. In Inghilterra esi.ste una sola .'•oi ietà sov 
venzionata ; es.sa non ha monopolio ma lo .Stato è imi'e.gn.ato a non som 
venzionare nessun’altra. I.a Società ha l’obbligo di un minimo di volo 
effettivo annuale, aumentabile continuamente, .'.c annualità che il ('.overno 
passa alla compagnia diminuiscono invece di i nno in anno; anche (fui al 
(’rovcrno spettano i sopra beneficii. Il regime francese è i>iù complicato, 
ma lessai più perfetto, mentre l.a semplicità di quello inglese è molto 
imperfetta. 

(l.’Acronanthìue, settembre 192.SÌ. 

Il problema della traversata deM'Oceano. 

I.’articoli.stn prende le mosse dal recente insuece.sso degli ulrovol.anli 
amerieani che avevano tentato la travers.it, a de’l’Oceau') l’aeilieo. Questo, 
come pure l.a tragedia del r.r.an Premio francese di idrovolanli da tra¬ 
sporto, hanno dimostrato che iter il momento è firematuro parlare di 
idrovolanti c.apaci di tenere il mare, per lo meno l’alto mare, in condi¬ 
zioni veramente cattive. Inoltre l’idrovcilanle, per le sue sles.se eai'atteri- 
stiche, a parità di fiotenza darà sempre un carico utile piultirsto ridotto. 

Per (fiieslo la soluzione del problema delilc .grandi traversate marittime 
si avrà solo con aiiparccchi terrestri moltimnori, nei (piali si sia rag¬ 
giunto quel grado di perfezione tecnica non ancor'a molto lontano che 
renda .addirittura impossibile una fermata in pieno cammino. 

Dato questo evidentemente l’idrovolante non avrebbe più .scopo. Pur- 
tuttavia si dovrebbe sempre supporTe l’eventualità di una discesa forzata : 
a questa .si potrebbe rimediare co.struendo la parte cei’tralc dell’apparec¬ 
chio, quello che porta il motore ed il carico pagante, a foggia di barca, 
dalla quale, alla disce.sa in mare, dovrebbero essere staccate le ali ed il 
timone. 

I.’a|>I)arecehi() funzionerebbe così da lanci,1 di sah .'itaggio, che, bene 
(■(piilibrata, potrdibe facilini ute raggiungere la riva o una nave di 
siK'cor.so. 

(A/as^ settembre lyz.s). 
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I turbocompressori. 

Il fattore principale per ia ilclcrmiiia/.ionc della potenzialità di nn 
motore a combustione interna è il peso del combustibile br'ueiato iu un 
dato tempo, ciò che sijrnitica aumintare d j)eso i ell’aria. Si è quindi eseo- 
«itato il compressore che è semplieemen'e una pompa (kslinata a portare 
alla camera di combustione un niawKior quantitativo ili aria estirna. ICsi 
ste un tipo a pistone molto pi'sanle eomiilieato, un altro rotativo ed 
inlìne uno eenlrifimo assai semplice. Otiesli <-om))ri.',s.st)ri mdurahm-nte 
richiedono uno sforzo maK.uiore al motore, as.sorbi.'udo essi stessi una 
parte della forza motrice. A 6600 metr'i^ per mantenere ad un motore 
l.iberty la pressione normale a zero, oe'corroao 60 ;ll‘. Invece il tuiàìo- 
compressore, peu' iiuanto più pesante, rappresenta un sensibile prot>resso. 

II Kep.'irto studi dedl’aviazione Jimerleana (loiio eimiue anni di studi ha 
ora iiraticanumte snpe-ralo tutte- le difhe'oltà. Il turboe'omin-essore e‘- mon¬ 
tato sul bill) elell’apiiare-e’chio inù indie'ato, ed e'- elenti'o la corrente- forniid-i 
dalTe-lie-a I.'applicazione- del Inrboe-ompres.sore- aumeula sensibilmente la 
pe-rformane'e- de-ll’apparee-e'hio; nn ( ire-neo con motore llispano Suiza di 
30(r IIP aume-nte') ile-il % il sue> plafond, arrivando a 10000 metri, fn 
ùliutin Ilombe-r raddoiiiiiò addirittura il suo plafond, arrivaud-> a pieno 
carico a yooo metri. (Juando si avi-'anno apparee-ehi apiiositamente e’o- 
struiti per trarre- («ili possibile vantajTkdo d-dPistallazione del turbo-com¬ 
pressore-, (lue-sti vanlaKtri si rendei'anno viciipiù e-videiiti. 

(.trillii(‘ii ^ .’7 hrelio). 

L’impiego dell’acciaio nelle costruzioni aeronautiche. 

Mei decidere (luale sia il materiale da in:-pie,4'arsi preferibilmente 
neilla costruzione delle sin.t>-ole parti di un 'ipparecchio, bisaiiua calcolale; 
«li sfeir'zi ai quali es.se vanno sottoposte, sia di indole perma.nente, sia 
di indole improvvisa cd imprevedibile. T.e prime richiedono materiale con 
alto coefficiente di elasticità. Non bisogna dimenticare che l’u.so dell’e¬ 
spressione « fattore di .sicurezza » è inesatto, .giacché esso dovrebbe si¬ 
gnificare il rapporto con gli sforzi che il materiale può sojiportare nel 
suo impiego normale per un tempo indefinao, e cpiesto ha una importanza 
speciale nello studio lU-i materiali metallici, l.a (lUestione è che oggi si 
impiegano questi materiali .senza uno studio .-cientifico di e.ssi, studio che 
ò invece indispensabile e che deve- risultare d.-i una i>iii intima collabora¬ 
zione tra inge.gneri meccanici e metallurgici, collalwirazione che o.ggi è 
(luasi ine sistente^ lavorando o.gnuno a perseguire isolatamente i propi i 
scopi. 

(Joiinnil 0/ K. .- 1 . Society i.lttobre ior.s). 

Il volo degli uccelli. 

1 risultati dati da un attento sludio del volo de.gli ueei-lli dimostrano 
i-he, per (manto ri.guarda la velocità, U- massime date da alcuni .studiosi 
non si allontanano affatto dalla realtà, ix-r quanto alte, mentre invece l’e- 
nengia spesa iier (|uestc ma.ssime velocità è assai minore di (luello che è 
.sembrato logico ritenci'c. J.a diffen-nza tra 1111 uccello c nn ac-roplam.) con¬ 
siste es.senzialmente nclU; seguenti caratteristiche : Ile ali agi.scono anehe 
come propul.sori, la loro parte e.sterna è llessibilc permett(-ndo alla .se¬ 
zione di variare- a seconda della vcl'X'ità, la resistenza diminuisce (ol- 
rauir.-(-nto della velocità, la .sorgente di energia è capace in .deuni mo¬ 
menti di svilupiiare una forza molto .superiore albi media, l’er eouiiol- 
lare d’altronde il volo degli uccelli sono possibili esperinu nti con modelli 
in tunnel, purché si abbia molta cura di sorvegliare l’adatta posizione 
delle- idi, iier la epial eo.--a é indispensabile l’aiuto di un naturalista. 
Un’altra constatazione- interessante- é che; gli uccelli piccoli .sono più !e-.g- 
germentc caricati in proporzione alla superfu-ie dell’area che non i gr.indi, 
quindi l’encr.gia richiesta in rapporto ,'d peso è- mino-.-e- per .gli ucec'lli pic¬ 
coli che jier i .grandi. Si .sono anche tracciate le curve i/ei' rilevare e-eat- 
tame-nte il lavoro (ie.gli ucce-lH in volo : risulta ad esempio che- nn uccello 
piccino può fare-, in proporzione :d suo peso, nn lavoro di volte 

(luello dell’Uomo, mentre nn uccello .grosso pni'i afrivare ad un lavoro 
quadruplo, l.a differenza tra i risultati aerodinamici degli uccelli e (|uelli 


ottenuti dai nostri aeroiilani, se-mbra potersi spiegare unicamente con una 
difTei'enza ne*lla struttura delle ali^ sia iier la .sezione, sia per la distri¬ 
buzione dei centri di pressione. In conclusione il volo degli ue'celli, il cui 
studio .scieutifico in .sostanza finora non é mai esistito, offre; ancora agli 
aerotecnici un vastissimo campo da esplorare. 

(jouniid oj A'o.vid .icroiuiiiiictU Society, Ottobre- njJs), 

Considerazioni sul volo a vela dinamico. 

IU un problema che sfugge a .sem-plici conside-razioni intuitive, e 
.gli errori finoni commessi .sono stati cau.sati e.alla ni-aueanzci eli una ana¬ 
lisi matematica completa, lìi.sogna partire dall’os.servazionc del volo degli 
uccelli, che si mantengono orizzontalmente senza battere le ali e senza 
vento ascendente; <iue.sto si spie.ga .soler .-immettendo la jicrieKlicità delle 
eiccederazioni di ma.sse d’aria e-le-mentari, supponendo inoltre: al planenr 
dimensioni tanto ridotte- da permettere; alla sua ala ili essere sempre tuf¬ 
fata in (lualuiuiue momento in una ma.ssa d’ar'ia tutti : punti della epiale 
abbiano un movimento pniticamente iele-nti-.-o. Solo il gioco (lell’accelera- 
zione delle pnlsasioni del vento, combinate con <iucllc cui il planeur è 
.«ittoposto nella sua traiettoria, permette .il pb-ineur di far pi’opria una 
parte- dell’ener.gia inte-i'na di una corrente- d’aria agitata. 

(/.a Iccliniiiiic acroiui'.ilhiiii', .Settembre ivJ.5). 

Ammortizzatori di colpì per idrovolanti. 

.Nonostante le .grandi iirove di resistenza date dagli idrovolanti, c’è 
.sempre il dubbio che; e.ssi fmi.scano e'ol -liventare un pericolo.so insuccesso 
a cau.sa dei forti colpi che iiossono inlìei'ire sulla chiglia in un animar- 
ramento in difficili condizioni eli mare. La ciuestione dell’aniniortizzatore, 
tanto studiata per gli apparecchi terrestfi, é .stata completamente tra¬ 
scurata nei riguardi flc,gli idrovolanti. K sotto certi riguardi tra i due 
liroblemi non in .so.stanza una vera differenza. Il ma.gg. IIopc ha co¬ 
struito delle chi.glic con una certa He.ssibilità, che .servono come ammortiz¬ 
zatori in eiualche caso, ma con efficacia dubbia, tanto più che una chiglia 
molto Hessibile diverrebbe .sconsigliabile per altre considerazioni. Ora si 
é accertato che tutti i colpi possono e.ssQr'e localizzati, e (juindi si può 
affrontare lo studio di ammortizzatori Icx'ali. Durante la guerra .gli iirglcsi 
studiafono una specie di dopjno fondo^ separato dall’altro fondo della 
chigli.'i con un sistema di molle; esse dettero qualche buon risultato, ma 
nou completamente .soddisfacente, tanto che, cercando dei perfezionamenti 
nel sen.so di una ma.g.gior ri.gidità, si venne in sostanza ad avere una 
chiglia che nuovamente si presentava indifesa come le comuni. Di un 
nuovo metodo si fecero eiuindi estierimenti, che poi r.on vennero condotti 
a termine, e- .se ue i.gnofa il motivo. .Si tratta di numerosi bracci attaccati 
inferiormente alla chiglia, dalla quale si siiorgcvano sia iufcriormentc clic 
latcralmente. Questi bracci, fatti di un materiale piuttosto elastico, erano 
qiie-lli destinati a ricevere le vibfazioni^ che cosi arrivavano alla chiglia 
.soltanto parzialmente c ntolto atttttite. l,e caratteristiche di navigabilità e 
di volo dcll’idrovohititc così attre-zzato tiot: r'sttlttivano iier itttlhi dimintiite. 

' (.trilli ion, 2S .Se-tte-ttibre ie;_>5). 

Il volo a vela degli uccelli. 

M'ott .se tte htitiito che- tiotizie titoUo flanittietttJirie, e sopi'alttUo rac¬ 
colte in modo poco .scietitifie'o cd irrazionale. Le peX'he os.servazioiti di cui 
si possa disporre coti sicurezza ci hisciano piutto.sto sconcertati, perchè 
danno dei risultati che- itoli concordano con (incili faggiunti dall’uomo, 
pur nelle sue niireibili prove-, e ci .sanno dimostrare .seiltanto che nelle no¬ 
stre nozioni ci sono ile-lle- lacune gravissime che soltanto ora vengono av- 
vertite-. Tutto il proble-ni.-i dell’aviazione, .se- fin dall’inizio afffontato .scieti- 
tificame-ute e con un ordine logie'o, avrebbe iiotiito con maggior rapidità 
e- .sopratulto con niitiori sacrilìci ginngi-re ;;d una .soluzione? 0,g,gi dob¬ 
biamo ricominciare da capo c colla scorta d-.-ll’e.spcricuza fatta rivolgere; 
la iKJStra migliore alte-nzionc a tiiUc le f.-tsi <'el volo degli uccelli. 

(FIiiyzcii.ii' unii Ynchl, Setle-mbrc l<)J,s). 
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Combustibile solido - bianchissimo 
== inalterabile . 


Sostituisce io spirito d’ardere in tutti gii usi sportivi e casalinghi con maggiore 

» -, 


AMUNDSEN nel suo rapporto dell’ultimo raid polare scrive: Preparammo i nostri cibi col combustibile META. 
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Un nuovo apparecchio da ricognizione 


L’Aeronautica Ansaldo, che già nel periodo bellico 
portò alla nostra arma aerea un validissimo contributo cogli 
indovinatissimi apparecchi SVA coi quali fu possibile la 
realizzazione di imprese che ancora a distanza d anni sono 
rimaste insuperate; colla ricostruzione aeronautica operata 
dal Governo nazionale ha consentita la rapida riedificazione 
della nostra aviazione da ricognizione, con le forniture di 
apparecchi A. 300 4 di cui sono dotate le squadriglie da 
ricognizione. 

L’evoluzione tecnica e costruttiva non conosce però so¬ 
ste e tutti gli sforzi sono tesi al perfezionamento ed al mi¬ 
glioramento dei mezzi aerei perchè il patrimonio materiale 
non sia puramente numerico, ma rappresenti anche quanto 
di meglio e di più rispondente alle vane esigenze sappia 
presentare la nostra industria. 

Ai lettori de UAla presentiamo fotografie e disegni 
del più recente apparecchio che la 
casa Ansaldo ha creato per le squa¬ 
driglie da ricognizione. Nelle sue linee 
esteriori l’A. 115 rassomiglia allo 
SVA a cui SI aggiungono tutte quelle 
particolarità suggerite dall’esperienza. 

L’apparecchio da ricognizione de¬ 
ve portare in sè delle caratteristiche 
e delle particolarità proprie perchè 
tanto il pilota che l’osservatore possa¬ 
no assolvere ì vari compiti riservati alla 
specialità da ricognizione quali foto¬ 
grafie, radiotelegrafia ecc., pur possedendo l’apparecchio le 
possibilità da una efficace difesa assicurata da un armamento 
razionale e di massima efficacia in ogni senso, velocità ed 
autonomia oltre ad un buon scarto di velocità minima. 

La nuova costruzione Ansaldo comporta tali particola¬ 
rità ed 1 dati di rendimento che riportiamo, ne fanno fede. 

Alla solidità di struttura va accoppiata una linea ele¬ 
gante ed una sagomatura di ottima penetrazione senza im¬ 
porre sacrificio alcuno al pilota ed all’osservatore. E’ un 
apparecchio comodo ed il personale ha ogni libertà di ma¬ 
novra anche colle installazioni di macchine fotografiche, ap¬ 
parecchi per radiotrasmissioni ecc. 


Una dettagliata descrizione dell’apparecchio mette in 
chiara evidenza tutte le particolarità costruttive della nuova 
macchina che la casa Ansaldo ha creato per la nostra avia¬ 
zione da ricognizione. 

L’A. 115 è il nuovo apparecchio « Ansaldo » di ri¬ 
cognizione tattica sul quale viene montato il motore Lor- 
raine D. B. 12 (400 HP). E’ del tipo a fusoliera con elica 
trattiva. 

E’aeroplano è quasi completamente in legno, salvo il 
castello motore. Questo è costituito da una semplicissima 
travatura in tubi d’acciaio ad alta resistenza e congiunto al 
resto della fusoliera mediante quattro spine ; per cui questa 
parte dell’apparecchio può essere, con la massima facilità, 
intercambiata con altra per l’installazione prevista del mo¬ 
tore Eorraine 450 HP (o di altri motori) senza modificare il 
rimanente. 



Disegni in pianta 
dell’ A 115 
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il rivestimento della parte anteriore della 
fusoliera è in duralluminio ed è di facile e 
completo smontaggigo lasciando così total¬ 
mente accessibile ài motore. 



-r»': 


Il rimanente della fusoliera è costruito con 
ordinate in legno compensato e longheroni di 
spruce e frassino, tralicci in legno e cavi di ac¬ 
ciaio. Il rivestimento è m compensato. 

La cellula' a travatura rigida in tubi di ac¬ 
ciaio, è bliplana, con la particolarità delle ah 
inferiori fortemente più piccole delle superiori. 

E’ del sistema solito di costruzione a cen¬ 
tine con listello di spruce e anima di piop- 
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po; e longheroni n scatola di spruce rivestiti di 
tela. 

Interessante è 'a particolarità di poter sostituire 
la cellula biplana con un’altra monoplana ad ala 
spessa e per la quale i calcoli aerodinamici hanno 
fornito brillanti caratteristiche che i risultati delle 
prime prove hanno pienamente confermato. 

Il carrello è costruito completamente in tubi 
tondi di acciaio convenientemente carenati a forma 
di minima resistenza. 

L’impennaggio è in legno e rivestito in tela. 

L’apparecchio munito di macchina fotografica e appa¬ 
rato radiotelegrafico, è armato con una mitragliatrice Vickers 
con tiro attraverso l’elica e con una mitragliatrice Levis mon¬ 
tata su torretta girevole e manovrata dall osservatore. L 
prevista inoltre la sostituzione della macchina fotografica con 
un Lnciabombe o un lanciaspezzoni. 

In questo nuovo apparecchio, che può ritenersi tra i 
migliori aeroplani modernissimi dello stesso tipo, l Ansaldo 



Superficie 


mq. 

41,3 


45,4 

» 

4.7 

. . HP 

9,7 

m. 

2(X) 

m. 

200 


9 


3^30' 


7000 m. 



ha raggiunto, armonizzando per¬ 
fettamente le vane parti, notevo¬ 
le leggerezza, grande solidità sen¬ 
za alcuna complicazione costrut¬ 
tiva, ed eleganza e snellezza 
nelle linee. 


Carico per HP . 

HP per mq . 

Decollaggio in . 

Atterraggio . 

Coefficiente di sicurezza . 

Autonomia in regime normale 
Quota di tangenza teorica 

Velocità massima a terra Cm h 220 
Velocità minima . >> 84 

Tempi di salita: 

a i000 . 
a 2000 . 

a 3000 . 
a 4000 . 
a 5000 . 

1 primi collaudi eseguiti sul Campo An¬ 
saldo a Tonno hanno riconfermate pienamente 
le buone previsioni che si attendevano da que¬ 
sta modernissima macchina da ricognizione 
bellica. La particolarità della rapida sostituzione della cel¬ 
lula’ 1 intercambiabilità del castello motore aggiungono delle 
prerogative di trasformazioni sempre utilizzando la medesima 
struttura. 



Caratteristiche generali con cellula biplana : 

.... Kg. 1167 
. Kg. 60 
. > 130 

. . 52 


Peso a vuoto 
Installazioni . 
Equipaggiamento 
Armi e munizioni . 


Combustibile c lubrificante 

Equipaggio . 

Carico disponibile . 


285 

150 

50 


710 


Totale C. U. 

Peso in ordine di volo .... Kg. 1877 
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Supplemento de "L'ALA D'ITALIA" 

UN NUOVO TIPO DI PROPULSORE 

( 1 11 E. G R U K K A) 


I problema della propulsione aerea e gli inconvenienti 
delle eliche ordinarie. 

il problema della propulsione, sia per le eliche aeree (aeroplani 
! dirigibili) come per le eliche acquee, è tuttora oggetto di studii 
intesi al loro perfezicnamento. Ecco un argomenlc che ha chiamato a 
iussidic, per essere chiarito, Tanalisi matematica. Ma la luce che 
:ssa VI ha portato ncn è mai stata così chiara da porre in perfetta 
evidenza il problema del rendimento, e della costruzione, i quali 
sono tuttora quanto mai imprecisi ed involuti. Lo studio analitico 
non ha portato a stabilire formule e regole semplici ed accessibili, 
senza incertezze. I costruttori delle eliche aeree rifuggono perciò dal 
loro impiego e, seguendo i criteri esposti da Eilfel e Devillers, si 
limettono generalmente alle constatazioni sperimentali, alla riprodu¬ 
zione di eliche tipo, funzionanti in analoghe condizioni, cd alla ccr- 
lezicne dei loro elementi sui risultati pratici che esse forniscono. In 
complesso se vi è argomento nel quale la teoria abbia utilizzato 
tutte le grandi risorse di cui essa dispone, esso è certamente quello 
Ielle eliche; in pan tempo la loro costruzione reale appartiene a 
quella categoria di lavoro in cui domina la pratica, e nel quale 1 e- 
sperienza si giudica necessaria a controllare i risultati delle calcola¬ 
zioni e dei tracciati. 

Se a questo si aggiunge che l’elica aerea, ccstituita da un corpo 
Il grande diametro e di leggerezza estrema, si presenta m condizioni 
Ufficili per rispetto alla resistenza (sebbene da questo lato, e specie 
colla introduzione delle eliche metalliche si sieno fatti notevoli pro¬ 
gressi) che essa, per effetto delle grandi dimensioni, è pur sempre 
un ergano ingombrante e per tal ragione causa di notevoli inconve- 
Menti, si comprende anche come molti abbiano cercato di risolvere 
per altra via il problema della propulsione. 

Aggiungasi che l elica non sembra la più atta a mantenere un 
jucn rendimento nelle variazioni di velocità dell apparato che essa 
comanda e. specie in riguardo alla aeronavigazione, nelle variazioni 
di densità del mezzo in cui essa lavora e su cui trova appoggio. 11 
velo degli aeroplani in altitudine è risolto solo parzialmente dalle 
di.spcsizicni prese per assicurare la costanza della potenza motrice 
malgrado la diminuzione di densità dell aria. Perchè da esse poss.a 
Irarsi tutto il beneficio di cui sono capaci, occorre che 1 elica, muo¬ 
vendosi in aria rarefatta, possa disporre di un maggior passo, non 
potendosi fare assegnamento su un forte aumento nella velocità an¬ 
golare del motore, che potrebbe essere il compenso della costanza 
del passo. Ma la variazione del passo implica gravi difficoltà; e 
malgrado recenti genialissime disposizioni, il problema relativo, che 
è essenzialmente problema di costruzione, non è ancora risoluto. 

Un nuovo tipo di propulsore. 

Queste sono le ragioni che ci consigliano a rendere noto un 
nuovo tipo di propulsore ideato dal Sig. Delneri, il quale è 
pervenuto alla disposizione di cui è oggetto questo articolo, dopo 
lunghi studii e costose esperienze. 

Il propulsore Deineri, ideato alcuni anni or sono e successiva- 
iTiente perfezionato in seguito alle esperienze e calcoli, propulsore 
il cui principio è generale, e indipendente quindi dalla natura del 
fluido in cui SI muove, riposa sul concetto di creare mediante un ap¬ 


paralo di dimensioni relaiivameiitc piccole, costituito essenzialmente 
da un ergano retante a grande velocità, provvisto di pale aventi una 
assai piccola incidenza nel senso della rotazione, chiuso entro una 
capsula conveniente, aperta da un lato ove avviene l’aspirazione del- 
1 aria, e idal lato opposto ove avviene la espulsione, utilizzando 
cesi il triplo fenomeno dell aspirazione all’entrata, della reazione 
sul dorso delle pale rotanti, reazione che è della stessa specie della 
portanza su un’aia di aeroplano, e infine della reazione sull’aria 
ambiente alla bocca di uscita. 

Se ci riferiamo al caso di un’elica aerea noi sappiamo che essa 
è costituita da pale rotanti di grande diametro, le quali, nella rapida 
rotazione, si avvitano nell aria. L’avvitamento si risolve anche qui 
nel fenomeno di generare una depressione d’aria alla parte frontale, 
ed una ccmpressicne dell aria alla parte posteriore, per cui l’elica 
Iccità di rotazione; nei tipi normali in uso, per elica a due pale, può 
appoggiando sull’aria può avanzarsi. La differenza di pressione così 
generata dipende dal diametro e profilo delle pale e dalla 5cro ve¬ 
locità di rotazione. Nei tipi normali in uso per elica a due pale, può 
calcolarsi da circa ! 320 a 1 400 d’atmosfera valutata sulla superficie 
dèi circolo corrispondente al diametro dell’elica, proiettata nella 
direzione del moto, e cioè a 25-30 chg. per mq. e per elica a 4 pale 
a circa 45 a 55 chg. per mq. 11 fenomeno è accompagnato dallo spo¬ 
stamento di una grande massa d’aria in senso contrario alla pro¬ 
pulsione. 



l'ig. 1 


La realizzazione del concetto che informa il propulsore Deineri 
è indicato nefla figura 1. Si ha qui un doppio cono AB montato 
sull’asse OOj e girevole con questo. I due coni A B sono collegati 
da una parte centrale cilindrica E al cui contorno sono appli¬ 
cate le pale di forma speciale, indicate con a. Il doppio cono ro¬ 
tante è inviluppato da un cono doppio fisso C D il quale sostiene 
l’albero mediante i supporti ,S ,Sj. All’inviluppo fisso sono applicate 
esternamente in I delle guide fisse direttrici, e internamente in 2 2j 
dèlie pale direttrici fisse, le quali hanno lo scopo, per la parte in 
CUI entra l’aria, (freccie x x) di dirigere I aria stessa secondo una 
determinata direzione per rispetto alle pale mobili, e per la parte 
relativa all uscita (freccie y y) di agire come la guida di un diffusore 
ordinano. 
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La spinta siiH’apparato ha luogo nel senso Oj verso O che è 
appunto i'I senso della propulsione. 

Le pale applicate alla parte cilindrica hanno una piccolissima 
inclinazione nel senso del movimento di rotazione, inclinazione che 
corrisponderebbe all’incidenza più efficace per rendimento di un ala 
di aeroplano. 

Secondo il programma postosi dall’inventore le direttrici 2 2 sono 
applicate alla parte interna del cono inviluppo, e sono quindi fisse 
con queste. Lgli però ha anche considerata 'la convenienza che le 
pale stesse ncn sieno fissate all inviluppo, ma sieno mobili col cono 
intero, e ciò allo scopo di esercitare, a loro volta, una efficace aspi¬ 
razione e spingere la massa d’aria sotto opportuna inclinazione con ve¬ 
locità sensibile nell intervallo. In tal caso l’effetto aspirante sulla 
bocca di entrata non è affidato semplicemente all azione delle pale 
applicate alla parte cilindrica sotto forte incidenza. 

Le direttrici 2j 2| sono invece in ogni caso fisse ed applicale al¬ 
l’interno dell’inviluppo. 

La fig. 2 ci dà la indicazione schematica del modo come agi¬ 
scono le forze e si trasformano le velocità. Essa ci rappresenta cen¬ 
tralmente lo sviluppo in piano della parte cilindrica che si trasforma 
nella striscia EE, del cono anteriore A e del cono posteriore B. 
Le pale sono indicate in a ed Oj. La loro inclinazione è assai limitata 
(5" a 6") ed è indicata con a. 

£ 



Le guide 2 corrispondenti al cono di entrata hanno inizialmente 
e per un certo tratto direzione rettilinea, quindi deviano in modo da 
dirigere la corrente d’aria secondo la inclinazione opportuna sulle 
pale a, come si vede nel punto M. Per la rapida rotazione e per effetto 
delle pale inclinate di a, l’aria entra fra le pale in direzione con¬ 
traria alla velocità di rotazione, V, della parte cilindrica. La quan¬ 
tità di aria che entra è definita dalla distanza normale delle pale, 
dal loro numero e da'lla velocità effettiva di entrata dell aria sulle 
pale che è detta W. Questa velocità è a sua volta la risultante della 
velocità di rotazione V e della velocità di entrata n che dipende 
dalla sezione libera tra cono e inviluppo in prossimità alla parte ci¬ 
lindrica (e dall’azione delle direttrici 2 se unite al cono mobile) e la 
cui inclinazione è determinata dalla curvatura delle direttrici 2 alla 
loro estremità in M. 


Si ha così il mezzo, per una velocità di rotazione stabilita V di 
determinare x W e la quantità di aria posta in movimento dall’or¬ 
gano ruotante per ogni secondo. E da questo dato può essere fissata 
anche la dimensione della bocca di entrata in corrispondenza alle 
freccie xx quando sia fissata la velocità di ingresso di detta massa 
d’aria. 

L’inventore propone di tenere assai elevata la velocità di ingresso 
dell aria, sempre però ad un valore minore della velocità periferica 
del cono mobile a'Ila sua parte centrale, con che si stabilisce sulla 
bocca d’entrata una necessaria rarefazione e cioè una depressione 
che contribuisce a far avanzare il sistema e tutti gli organi ad esso 
uniti. 

Ma l’effetto principale della propulsione è ottenuto in corri¬ 
spondenza alla parte centrale cilindrica provvista delle ale disposte 
sotto 'I angolo di incidenza piccolo, analogamente a quanto si verifica 
in un ala di aeroplano. La condizione relativa all’incidenza stabilisce 
per una data velocità di rotazione delle ali e per una data profilatura 
delle stesse, due coefficienti A’,., in base al primo dei quali può 
essere calcolato lo sforzo periferico P e quindi il lavoro che il si¬ 
stema richiede per esser fatto funzionare ad una data velocità, e sta¬ 
bilisce anche in base a quale sia lo sforzo assiale Q ottenuto per 
la propulsione, che in un’ala di aeroplano sarebbe lo sforzo di so¬ 
stentamento o di portanza. 

Il fatto che si hanno qui superficii di propulsioni elicoidali co¬ 
stituite dalle pale di piccola altezza e di notevole profondità relativa, 
e in buona parte si ricoprono, richiede una determinazione sperimen¬ 
tale di questi coefficienti , ky > quali si avranno valori certo 
diversi che per le ali di aeroplano. 

In ogni caso, ammesso che i due valori k;/ sieno stati deter¬ 
minati per via sperimentale, lo sforzo necessario a ottenere la rota¬ 
zione P sarà dato da ; 

P - .i.S 17^2 

dove 1 è il numero delle ali, ed S la loro superficie. Viceversa lo 
sferzo di propulsione diretto in senso assiale sarà analogamente 

O ~ k,, . i S . cos y. 


a essendo la incidenza rispetto al piano di rotazione. Pure ammet¬ 
tendo che al rapporto sia meno favorevole che nelle ah di 

/' 1 / 

aeroplano, che hanno profondità 'limitata, curvatura conveniente, c, se 
anche si ricoprono, sono notevolmente distanziate, pure sembra di 
poter con sicurezza concludere che con un lavoro limitato si possa ot¬ 
tenere uno sforzo di propulsione assai rilevante e ciò per la disposi¬ 
zione data al doppio cono rotante nella sua parte centrale. 

Per quanto riguarda l’uscita dell’aria a'ila parte posteriore, è 
chiaro che la velocità con cui essa tende ad uscire risulta dalla com¬ 
posizione della velocità lungo la pala, teoricamente eguale a Wy e 
de'lla velocità periferica, con valore V che risulta definito. Se la pala 
è rettilinea il valore di tì all’uscita sarebbe eguale al valore corri¬ 
spondente all’entrata. 

Questa velocità di scarico che deve avere un valore sufficiente¬ 
mente elevata non deve essere estinta in movimenti vorticosi che ne an¬ 
nullerebbero l’efficacia in pura perdita; essa deve essere trasformata 
in buona parte in pressione, lasciando all aria quella velocità propria 
che per l’uscita dalla bocca ij t/ deve corrispondere a due scopi; 
uno conservare all’aria una velocità eguale a quella de'lla trasla¬ 
zione dell apparecichio, 1 altro conservare all’aria un supplemento 
di velocità che permetta alla pressione residua conservata di agire 
sull’aria atmosferica e riceverne per reazione un impulso di propul¬ 
sione. Per tale scopo le direttrici fisse 7^ alla parte dello scarico, 
hanno la funzione che ha il diffusore nei ventilatori semplici o multi¬ 
pli, trasformando parte della velocità in pressione. Tali direttrici 2, 
saranno nei primi elementi tangenti alla velocità di scarico e poiché 
questa è molto inclinata, avranno una curvatura molto maggiore delle 
rlirellrin 2 aH’enlrata, assumendo poi gradualmente la direzione rettili¬ 
nea corrispondente alla generatrice. 

La bocca di uscita sarà calcolala in base alla velocità di scarico 
che l’esperienza giudicherà più efficace. 
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l'is 5,. 

L’inventore si ripromette da un congegno del genere risultati 
di propulsione aventi rendimento notevolmente superiore a quelli delie 
eliche comuni. 

Lo stesso ha anche modificato la forma costruttiva dell apparato 
rendendo girevole in un unico corpo tanto I inviluppo esterno come 


In tale modo la velocità di rotazione del cono centrale che 
viene dall’inventore stabilita al valore di erica 150-175 metri al 1”, 
ciò che dà origine per i piccoli apparati ad una fortissima velocità 
angolare, (circa 9000 giri al L) produce un triplo effetto, e cioè; 

I) La depressione aH’aspirazione che si traduce in uno sforzo 
di propulsionte. Se si ritiene che l’aria debba possedere alla bocca 
di entrata la velocità di 100 metri al secondo, la depressione otte¬ 
nuta p in chg. p. mq. può valutarsi colla 


100 


essendo g l’accelerazione di gravità (g = 9.8) e 9 la densità del¬ 
l’aria ((3 =r 1.29) onde nc risulterebbe p eguale a 640 chg. p. mq. 
sulla bocca di entrata ove si verifica la depressione. 


l'isr. 6. 

le due viste frontali. Come si vede, mercè la puleggia F che riceve 
meio da motore apposito, viene azionato un ci-ntralbero C che, me¬ 
diante coppia di ruote dentale li. R, imparte molo di rotazione all al¬ 
bero O 0| dell’apparalo, sul quale è montato il doppio cono inter¬ 
no A lì. 1 sopporti di sostegno dell’albero O O, sono foggiati in 


4. 

il doppio cono interno. Questa disposizione è rappresentata nella fig. 3. 
In tal caso le alette di guida esterna ed interna //, 22. 2^ 2, formano 
un telajo indipendentemente dai coni fissi ed unito al sopporti di so¬ 
stegno dell’albero. L’inventore ritiene che questa disposizione, la 
quale è però costruttivamente più costosa, ed in cui I intera bocca di 
entrata e di uscita è in rotazione, possa essere suscetitbile di un ren¬ 
dimento migliore. 

L’apparato di prova quale è stato effettivamente costruito, per con¬ 
statare il funzionamento ed il rendimento di simile congegno, è rap¬ 
presentato nelle fig. 5, 6, 7 che ne dànno la sezione longitudinale, c 


2) L’azione propulsiva sulle pale della ruota mobile centrale, 
diretta assialmente nel senso del moto, e che costituisce la parte più 
efficace dell’apparecchio. 

3) L’azione dell aria ambiente alla bocca di uscita, la cui 
intensità non può essere valutata che dopo un seno controllo speri¬ 
mentale. 
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mcdo speciale per adattarsi all’alta velocità angolare dell’albero, e 
cioè sono provvisti di cuscinetti a sfere, di cui uno di spinta, e di 
una bussola in bronzo con lubrificazione forzata a mezzo di pompa. 
La parte mobile interna, inieramenle fermata di duralluminio, è resa 
rigida e resistente agli effetti della forza centrifuga col mezzo di arma¬ 
tura interna di fili di acciajo tesi da opportuni tenditori. L intero car¬ 
rello, che porta l’apparato, è mobile mediante rotelle su apposite gui¬ 
de, onde permettere il piccolo spostamento necessario alla valutazione 
dello sferzo di propulsione. Tale valutazione viene fatta sia*ccn dina¬ 
mometro applicato al gancio di attacco F, sia con una corda che at¬ 
taccandosi ad F SI avvolga su canicola fissa, e porti nel tratto ver¬ 
ticale, al distacco dalla carrucola, un piatto al quale può essere applicato 
un peso, che permette la valutazione. E in tal mcdo possibile valu¬ 
tare il rendimento di cui 1 apparecchio è capace. 

E’ facile arguire che l’efficacia propulsiva dell’apparato può es¬ 
sere mcitipllcata quando si ricorra alle ruote multiple, come è fatto 
COI turbocompressori e colle turbine. Se alla parte cilindrica si appli¬ 
cano due o più ruote provviste delle pale già descritte a grande in¬ 
clinazione, e se nell intervallc fra le ruote si dispongono delle diret¬ 
trici atte a guidare la corrente aerea sotto angolo conveniente alla se- 
c( nda ruota, (e quello che si dice di una seconda ruota può essere 
ripetuto per una terza e così via) 1 effetto di propulsione prodotto 
dalla ruota stessa che costituisce l’elemento essenziale nel funzionamento 
può essere teoricamente almeno in parte raddoppiato o triplicato, agen¬ 
do successivamente sulla stessa massa di aria. Ciò risulta dalle 
fig. 7, 8 ove alla parte centrale cilindrica sono applicati due ordini 
di pale mobili (e, e^) separate dalle diretliicl [d), ovvero tre ordini 
di pale e, e., e^ separate dalle direttrici d^ d.,. 

Il vantaggio di questa disposizione è quello di non aumentare 
sensibilmente il peso e le dimensioni dell apparato per realizzare 
sforzi di propulsione rilevanti, ed anche quello di poter diminuire al¬ 
quanto la velocità angolare dèi sistema, che in ogni caso dovrà essere 
sempre assai elevata. 

La entità dello sforzo di propulsione, che, col sistema esposto, è 
analogo a quello del sostentamento di un ala, dipende essenzialmente 
dalla velocità con cui l’aria entra sulle pale mediane nel funziona¬ 
mento della parte centrale del doppio cono interno mobile e della sua 
velocità angolare. Modificando questa, il sistema può fornire una spinti 
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di propulsione maggiore o minore. Ne viene che se ira il motore ed il 
propulsore viene inserito un cambio di velocità, potrà il sistema dive¬ 
nire atto a produrne in altitudine una spinta di propulsione egu.ile 
che a terra, e ciò malgrado la rarefazione dell’aria. 

E’ questo un argomento che è di grande interesse in aviazione, 
Doichè per assicurare un volo conveniente in altitudine occorre ncn 
soltanto che il motore possa conservare la stessa potenza che a terra, 
ma anche che il propulsore pos.sa adattarsi alle nuove condizioni di 


marcia in aria rarefatta. Nelle eliche a pari velocità del motore baste¬ 
rebbe poter modificare il passo, per il che si hanno numerosi tentativi, 
ma finora ncn coronati da successo, nè d’altra parte il mutamento di 
velocità angolare delle eliche, che potrebbe costituire un’altra soluzione, 
riesce agevole a farsi praticamente. 

Assai più facile praticamente è rapplicazlone di un cambio di 
velocità ad un apparato di dimensioni relativamente modeste, e pii 
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quale i cambiamenti di velocità ad ottenere non sono rilevanti in quanto 
gli sforzi di propulsione sono proporzionali ai quadrati della velocità 
angolare. 

11 contributo che il sig. Delneri coi proprii studi e le esperienze 
assidue e costose porta alla soluzione di uno dei più interessanti pro¬ 
blemi per 1 aeronavigazione, che è quello della propulsione, menta a 
nostro avvis.j l’attenta considerazione dei tecnici. La sostituzione ddle 
eliche aeree con congegni non ingombranti, aventi carattere meccanico, 
e possibilmente dotati di un maggior rendimento, avrebbe un note¬ 
vole influsso nell utilizzazicne pratica degli aerei. Lo stesso problema 
non interessa in eguale misura la navigazione acquea, giacché 1 elica 
navale non assume, specie per le alte potenze, le dimensioni dell elica 
aerea, nè la posizione in cui è collocata è lontanamente paragonabiL, 
pel disagio ed i tanti inconvenienti che produce, alle ordinane eliche 
aeree. 


KKKA'TA COKKIOE 

Crediamo necessario, per la dovuta chiarezza dell’articolo del- 
l’ing. De Santis, apparso nel numero di settembre de » UAla d’I¬ 
talia»: La sostentazione sulla verticale, riportare qui al¬ 
cune formule imperfettamente trascritte con le corrispondenti corrette 
a lato : 


ERRATA 




CORRKIE 


1 

L M r., 

2 


(1) 

L 

^ M V' 

o 

(n 

V V 1 

2 2 

'2 

ff 

(■!) 

h 

V V l V- 

9 r( 9 „• 

(d) 

il 


fd) 

h ~ 

V r'- 

r — 

(d) 

o 

7A- 11,41)8 L V 

2 

8 

('■>) 

7'.. 

O ‘J 

0,468 lÈ lÈ 

(15) 

/Motak'-- kg. -■)()- 1000- 

22880 

P totale—; kg. 560 - 1000 - 

2288 


Nel prossimo numero di novembre riporteremo l’articolo che fa 
seguilo: La sostentazione nella traslazione. 


























































L’ALA DAT A LI A 


- 855 - 


Ing. CESARE PAVONE 

Telegrammi: INQEPAVO M1LAN0(29) i 
Telefono N. 23-509 - 22 842 ^ Via Settembrini, 26 j 

□ 1 ._-_:_:_ □ | 

MACCHINE PROVA MATERIALI j 

della Casa ALFRED J. AMSLER & Co. 
di Sciaffusa. 

MACCHINE DI ALTA PRECISIONE 

a tracciare, dividere, misurare, ecc. 
della “Saclété (ienevoise d’Instruments de Physique” di Ginevra 

PIROMETRI POTENZIOMETRICI AUTOMATICI | 

costruzione originale della 
LEEDS & NORTHRUP COMPANY di Filadelfia. 

INDICATORI DINAMOMETRICI 

per rilevare i diagrammi nei motori 
ad alta ed altissima velocità - tipo 
FARNBORO, speciale per installa¬ 
zione a bordo di aeromobili. 

ISTRUMENTI SCIENTIFICI 

::: per Laboratorio ed Officina ::: 

MATERIALE ASTRONOMICO 



OFFICINE 

FERROVIARIE MERIDIONALI 

Telefoni: 13-73, 33-7.3, 82 Ferrovia N A P() l J Ll Hì 

TEI.EORAMMl ; '' ’ 

SUDOFFICINE - NAPOLI @ C or.so Orientale al Vasto 



CCtSTKUZlONE E KIPARAZIONE 
AEROPLANI E IDROVOLANTI 
MATERI ALE PER AERONAU'JTEA 


COLORIFICIO DORA 


DI 


COGNtSSO GALLAFIIIO & ZAPPA 


TORINO 


Amministrazione e Fabbrica: 

VIA CHIESA DELLA SALUTE, 35 (Borgo Vittoria) - TEL. 42-57 
Negozio di vendita: 

VIA BARBAROUX N. 16 - TELEFONO N. 40-765 



BIACCHE-VERNICI - PENNELLI 
ARTICOLI PER BELLE ARTI 
PRODOTTI CHIMICI 


Fornitore delle Ferrovie dello Stato - Della Regia Marina - Della 
Regia Aeronautica e principali Cantieri Aeronautici d’Italia. 


-RUOTE PER AEROPLANI 



Tipo slandard adottale dalla R. Aocademia per tulli gli appaiecclii 


UWm Nazionale Gerclii e Ruote L. FERRARIS - Rivoli 
Rgenzla di uendlla R. n. 8 . - Corso Valentino, a TORINO 












































Come ho concepito r«AUTOGIRO 


» 


ING. }. DE LA CIERVA : ..... . 


Le ricerche di una macchina sicura. 

Avendo avuta la sfortuna di vedere distrutto, in 
seguito alla perdita di velocità, un grande aeroplano 
trimotore da bombardamento che avevo costruito nel 
1918, mi sono accinto a realizzare una macchina vo¬ 
lante che non presentasse questo pencolo. 

Ho studiato, dapprima, l’elicottero, ma le dif¬ 
ficoltà meccaniche ed aerodinamiche di questo 
genere di apparecchio mi hanno arrestato. 

All inizio del 1920 mi è venuta allora l’idea 
di utilizzare per la sostentazione, delle eliche folli 
e di sostituirle alle ah battenti di un ornitottero al 
quale avevo pensato. 

Poco dopo ho visto che potevo rimpiazzare il 
movimento verticale alternativo per la marcia obli¬ 
qua continua. L’Autogiro era concepito. 1 vantaggi 
che gli supponevo erano la soppressione della per¬ 
dita di velocità e l’atterraggio verticale, qualità 
suscettibili d’essere ottenute colTapplicazione dello 
stesso principio di questo sistema, ma bisognava 
far volare un tale apparecchio per assicurarre che 
la grande questione della sicurezza era risolta e si 
era ancora lontani da questa possibilità. 

L’apparecchio a due eliche. 

La prima difficoltà da superare era la dissimme¬ 
tria delle spinte sulla velatura che rimonta il vento 
relativo e su quello che lo discende; la soluzione a 
due eliche opposte era dunque, in principio, la più 
razionale e quella che si è presentata dapprima al 
mio spinto come agli altri cercatori nel domani del¬ 
l’elicottero. 

Così il primo degli u autogiri » (1920) compor¬ 
tava due eliche a quattro branche, girevoli in senso 
contrario e montate sul medesimo asse. Questo ap¬ 
parecchio che non riuscì a lasciare il suolo, mise 
tuttavia in evidenza i difetti del sistema, di cui 
il principale era il movimento simultaneo nelle 
eliche; la velatura superiore girava ad una velocità 
dall ordine di quello determinato dal calcolo, con¬ 
dotte facendo delle ipotesi sembrando presso a 
poco confermate, ma la velatura inferiore girava 
ad una velocità quasi della metà meno, lo avrei 
potuto evidentemente, legare le due velature ad un 
differenziale, ma era una complicazione. Ora le 
difficolta di costruzione erano di già grandi, il peso 
troppo elevato, come pure le resistenze all’avanza- 
mento, ed io mi convinsi che bisognava trovare 
un altra soluzione che comportasse una sola elica. 

La simmetria cori una sola elica sem¬ 
brava possibile. 

Questa soluzione ho creduto trovarla basandomi 
su un fenomeno puramente geometrico che ha luogo 
in un sostenitore u autogiro » in marcia obliqua. 
Consiste ili ciò che per una sezione data dall’ala 
girevole, l’incidenza relativa è più piccola quando 
I ala avanza contro il vento relativo che quando 
essa ritorna indietro (a < d) . 

Il coefficente di sostentazione funziona crescendo 
I incidenza (per gli angoli normali) varia in senso 
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contrario della velocità, e sembra possibile realiz¬ 
zare la costanza del prodotto : r K,. v~ momento 
unitario r essendo la distanza della sezione con¬ 
siderata all asse dell elica. Feci degli studi teorici 
abbastanza profondi in questa via, ed arrivai ad 
ottenere un’elica, formata da ali a profilo piatto 
e svergolate fortemente, l’incidenza aH’estremità 
delle ah essendo più debole che al centro, nella 
quale il centro di spinta doveva trovarsi sensibil- 
rnente nel piano di simmetria longitudinale del- 
I apparecchio per tutte le incidenze utili. Nello 
svergolare più o meno le ah simultaneamente, si 
doveva poter spostare la spinta a destra od a si¬ 
nistra, a volontà, realizzando così un controllo late¬ 
rale della macchina. 

Ma la superficie del sostentatore doveva essere 
assai grande, dell ordine di quella di un aeroplano 
ordinano; d altra parte molto probabilmente la fi¬ 
nezza doveva essere diminuita; malgrado questi di¬ 
fetti probabili, stimai che importava provare un 
volo con l’apparecchio prima di fare delle ricerche 
tese a migliorarne il rendimento. 

L apparecchio costruito secondo queste idee, 
('< autogiro n. 2 n) fece le sue prove nel 1921. De¬ 
collo assai facilmente di qualche decimetro, ma 
non SI produsse la compensazione laterale attesa; 

I apparecchio pendeva sempre all’estremità dell’ala 
che ritorna indietro e questo provò che le mie ipo¬ 
tesi erano sbagliate. Attribuii questo difetto alla 
elasticità delle all non rigide che si deformavano 
sotto la pressione, e, dopo queste prove, feci co¬ 
struire sullo stesso principio I’k autogiro n. 3 », con 
delle ah fortemente rigide con del nastri In acciaio. 

II timone di profondità, di grandi dimensioni, di 
cui le due parti erano indipendenti doveva, sver¬ 
golandole, assicurare II controllo laterale, per la 
coppia di raddrizzamento applicata alla fusoliera 
costruita con una larga sezione per sopportare tale 
torsione. Queste precauzioni furono inutili, poiché 
1 apparecchio pendeva sempre sul lati e lo svergo¬ 
lamento era insufficiente per raddrizzarlo. 

Si fracassò, senza incidenti di persone, felice¬ 
mente, In un decollaggio sicuro nel 1922. 

La visione doveva essere sbagliata. Perchè? E 
questo perchè avevo supposto una ripartizione ret¬ 
tangolare delle pressioni sulle ah e non la riparti¬ 
zione ehttica di Prandtl, che io non conoscevo a 
quest epoca? Quello non basterebbe probabilmente 
a spiegarlo. 

Esisteva un fatto, ero troprpo lontano d’aver rea- 
hz.tata la compensazione, ebbi I impressione che 
con una velatura rigida si doveva poter arrivare alla 
compensazione per tutti gli angoli d’incidenza uti¬ 
lizzabili ed IO non mi attardai più su questo sog¬ 
getto poiché trovai fortuitamente, pensando ai poni! 
metallici a rotelle, la soluzione del problema. 

L ala articolata dà la stabilità auto¬ 
matica. 

Questa soluzione, che evita la difficoltà contor¬ 
nandola, consiste nel lasciare sopportare a ciascuna 
ala in ogni momento la spinta variabile del vento. 
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nonché impedirle di trasmet¬ 
tere dei mementi che poteva¬ 
no rovesciare l’apparecchio. 
Bastò per ottenere questo ri¬ 
sultato di articolare le ali vi¬ 
cinissimo all’asse comune di 
rotazione e seguendo delle 
direzioni perpendicolari a 
questo asse, in tal modo che 
potessero battere seguendo 
dei piani passanti per l’asse. 
Del sandoWs impediranno al 
riposo delle ali di cadere sul 
sudo o sulla fusoliera, in moto, non vi è bisogno di alcun meccanismo 
di sospensione, poiché si produce forzatamente, di fatto della libertà 
lasciata all’ala, un equilibrio fra la forza centrifuga di questa e la 
spinta ch’essa riceve: la prima essendo molto superiore alla seconda 
(dieci volle circa) l’ala si mantiene presso a poco perpendicolare al¬ 
l’asse di rotazione, facendo ogni volta dei movimenti, verticali, o 
battimenti d’ala, ciò che lontano 
da essere un inconveniente è, 
come lo si vedrà più tardi, un 
vantaggio importante del sistema. 

Ma le all articolate appor¬ 
tano sopratutto aH’ou/ogiro una 
qualità particolarmente interes¬ 
sante, la stabilità automatica di 
fatti che le reazioni del vento 
essendo obbligate a passare sem¬ 
pre sensibilmente da un solo pun¬ 
to (Centro delle articolazioni), 
questo é forzatamente il metà 
centro situato, per costruzione 
molto al di sopra del centro di 
gravità. Questo allontanamento 
poteva rendere l’apparecchio 
pendolare senza l’inerzia e l’am- 
mcrtizzamento aerodinamico che 
si oppongono al movimento an¬ 
golare del sistema girevole arti¬ 
colato, nel piano ove questo mo¬ 
vimento ha luogo. 

L’articolazione delle ali e- 
vita ugualmente l’effetto giro¬ 
scopico importante che prende 
erigine in una velatura rigida e 
genera al più alto punto la ma¬ 
novra dell’apparecchio; poiché 
la velatura esendo deformabile, 

unon sussiste che gli effetti giroscopici di ciascuna delle all senza 
effetto d’insieme. Si osserva che nei più recenti apparecchi il 
peso della velataura é di circa 1 5 circa del peso totale, cioè 130 kg. 
per il tipo N. 6, essa gira ad un regime variante in volo da 100 a 150 
giri per minuto. 

Un coefficiente di sicurezza elevato. 

Un’altra qualità preziosa delle ali articolate è che i sopraccarichi 
accidentali, dovuti ad un aumento brusco dell’incidenza, che per un 
aeroplano ordinano possono raggiungere un valore uguale a 5 ed 8 
volte, ed anche di più, il carico normale delle ali, non possono nel- 
I autogiro articolato sorpassare nelle cattive condizioni da 20 a 40 
per 100 del carico normale. Se si produce, in effetto, un brusco au¬ 
mento dell’incidenza o della velocità di traslazione, la velocità di 
rotazione dell autogiro non aumenterebbe istantaneamente a causa dei 
troppo forti momenti d’inerzia dell’insieme; la forza centrifuga non 
variando istantaneamente, la risultante delle spinte di questa forza 
centrifuga vana pochissimo, la forza centrifuga essendo, ricordiamolo, 
circa dieci volte superiore alle pressioni. 

Il coefficiente di sicurezza dell’autogiro potrebbe essere, in con¬ 
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seguenza, ridotto ad un piccolo valore, 3 per esempio. Con un coef¬ 
ficiente di 6 che e prudente sino a nuovo ordine, si avrà una sicurezza 
del medesimo ordine che quella degli aeroplani da caccia di cui il 
coefficiente è 20; il coefficiente di sicurezza del tipo più recente è 
di 10. Si vede che vi è interesse a non alleggerire troppo le all che 
giocano un po’ il destino del volante di una macchina. 

L’Autogiro N." 4 fu un progtesso decisivo. 

L’autogiro N. 4, il primo che ebbe delle ali articolate, fu pro¬ 
vato nel 1922, poco dopo il N. 3. Era provvisto di un dispositivo di 
comando laterale destinato a permettere al pilota d’inclinare l’assieme 
del sistema girevole. Questo dispositivo dovette essere abbandonato 
in seguito, poiché il pilota non aveva la forza di farlo funzionare. Gli 
ho provvisoriamente sostituiti due aleroni laterali, non portanti, fissati 
alle estremità di una trave orizzontale irrobustita. Dico provvisoria¬ 
mente poiché in teoria non vi è bisogno di comandi laterali data la 
stabilità automaticamente del motore e benché attualmente si possa 
trascurarla, la prudenza non permetterà di sopprimerla che dopo una 

più lunga esperienza. 

I primi voli. 

Dopo una prima sene di 
prove, nei corso delle quali al¬ 
cune riforme furono introdotte 
nella costruzione, l’apparecchio 
sembrò essere capace di solle¬ 
varsi restando in equilibrio, e 
nel gennaio 1923, il luogote¬ 
nente Spenser, fece, conse¬ 
guentemente, dei salti di una 
decina di metri, dei rettilinei 
di tutta la lunghezza dell’ae¬ 
rodromo di Getafe e il 31 gen¬ 
naio a Cuatro Vientos riuscì a 
compiere un primo circuito 
chiuso di 4 km. di percorso 
ad un’altezza di 25 m. 

Nello stesso tempo le qua¬ 
lità della macchina erano evi¬ 
denti, poiché il pilota fece, 
senza volerlo, d’altronde, una 
considerevole perdita di velo¬ 
cità a qualche decina di m. 
di altezza per una cabrata del¬ 
l’apparecchio di circa 45“, che 
finì semplicemente in una di¬ 
scesa verticale lentissima, ed 
un atterraggio senza rullare un 
sol metro. 

Miglioramenti di costruzione. 

Da questo momento la soluzione del problema era ottenuta e non 
si trattava che di perfezionare la costruzione molto imperfetta. A que¬ 
sto fine stabilii Vautogiro N. 5 molto affine al precedente, ma molto 
meglio eseguito. La velatura era articolata, a tre pale, questo è il 
numero minimo per avere una sostentazione sufficientemente regolare, 
ed lo credo, il numero ottimo poiché evita le controazioni delle pale 
numerose; per contro porta un insieme meno simmetrico. Le ali di pro¬ 
filo originale N. 430 di Goettingen, avevano un longherone misto ed un 
rivestimento compensato; esse erano di profilo longitudinale curvaio 
presso a poco secondo la curva delle pressioni per far lavorare 1 ala 
a trazione semplice e senza tiranti. 

Ha volato facilmente; tuttavia il suo regciaggio fu difficile e la 
sua manovra sembrò essere delicatissima, difetti dovuti all’azione troppo 
energica del timone di profondità il di cui comando a cloche non era 
abbastanza demoltiplicato. Non ebbi, d’allcra, più luogo di modifi¬ 
carlo, l’apparecchio essendo stato distrutto intieramente in seguito ad 
un accidente sopravvenuto rullando sull’aerodromo nel luglio 1923. 
Un’ala si era deteriorata e contorta sotto l’effetto degli sforzi alterna¬ 
tivi generati dagli spostamenti importanti del centro di pressione per 
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le variazioni d’incidenza del profilo adctiato. Il rimedio era trovalo, 
presi il profilo biconvesso N. 429 Goeìtingen di cui la pressione prati¬ 
camente non si sposta. 

Alla fine di quella medesima annata, 1 aviazione militare spa¬ 
gnola decise di continuare per suo conio le mie prove che trovava in¬ 
teressanti; felicemente poiché le mie risorse si erano esaurite nella 
costruzione e nei collaudi di cinque apparecchi, ed in realtà di trenta 
se si triene calcolo delle riparazioni complete e delle modificazioni es¬ 
senziali. 

Le prove al tunnel sulle velature girevoli. 

Prima d'intraprendere la costruzione del sesto autogiro si fece al 
tunnel de Cuarto Vientos, sotto la responsabilità e la direzione del 
comandante Herrera, il tecnico famoso dell’Aviazione spagnola, le 
prove sul modello che ho pubblicato anteriormente. Ne ricordo breve¬ 
mente 1 risultati. 

L’autogiro ha uno scarto di 
oelocità orizzontale tre volte 
maggiore di quello di un aero¬ 
plano, il suo atterraggio si ef¬ 
fettua ad una velocità di 8.5 
volte più debole che la velocità 
massima e può anche essere ver¬ 
ticale. 

La sua superficie può essere 
calcolata in modo da poter uti¬ 
lizzare la più grande finezza al¬ 
la velocità massima, ciò che, 
per un aeroplano, condurrebbe a 
delle supcrfici talmente ridotte che la velocità d’atterraggio sarebbe 

troppo grande. A parità di peso e di potenza la velocita massima del¬ 

l’autogiro è dunque più grande di quella di un aeroplano. 

La velocità economica è nello stesso tempo massima; essa aumenta 
con raltczza prcporzionalmente al rapporto quadrato della densità 
dell’aria. 

Il rendimento commerciale ed il raggio d azione sono così conside¬ 
revolmente aumentati. 

Queste prove dimostrano dunque, in particolare, una superiorità 
deH’autogiro ad ali articolate suH’aeropIano dal punto di vista del 
rendimento, e permette di prevedere la interessantissima qualità della 

mia macchina contrariamente a tutti gli altri sistemi di trasporto ter¬ 


restri, marittimi od aerei, tanto più economici 
quanto più grande è la velocità. Questo sembra 
ben confermato dagli ultimi voli effettuati da 
M. Loriga; durante i quali è stato obbligato a 
spingere sulla sua cloche per montare, mano¬ 
vra inversa di quella fatta sugli aeroplani or¬ 
dinari. 

L’Autogiro N. 6. 

Dopo 1 risultati del laboratorio, un appa¬ 
recchio scuola Avrò a motore Rhome NO HP 
fu trasformato in autogiro N. 6 colla costitu¬ 
zione di un’elica a quattro ah alla sua velatura 
biplana. 

Questo ultimo autogiro totalizza attualmen¬ 
te più di un ora in numerosi voli. Il 16 gennaio 
il motore avendo avuta una panne secca a 50 
metri al di sopra delle costruzioni dell’aercdro- 
mo di Cuatro Vientos, M. Loriga fece una di¬ 
scesa coH’elica trattiva ferma sul terreno di 
manovra ed atterrò col vento di dietro rullando 
meno di 18 m.; questo incidente sottolinea la 
sicurezza che presenta un tal apparecchio in 
caso di panne al motore. L’apparecchio è, pres¬ 
so a poco, simile al N. 4, ma stabilito a più 
grande scala e con delle ali analoghe a quello 
del N. 5. Qualche punto costruttivo si è modi¬ 
ficato solamente. Parrebbe essere una prima soluzione pratica del volo 
autogiro e sarà sufficiente aggiungere una m.essa m marcia automatica 
delle ali per assicurare un decollaggio in 20 o 30 m.; cosicché un 
sistema di ingrassamento dei diversi organi girevoli per permettergli 
di restare in aria tutto il tempo che il pilota vorrà. E’ a questa mo¬ 
dificazione che io lavoro in questo momento. 

Risultati raggiunti. 

Si possono considerare come acquisiti i seguenti risultati : 

L’apparecchio vola con l’apparenza di un apparecchio ordinario. 

Non è praticamente sottomesso alla perdita di velocità, ed in 
effetto bisognerebbe per questo che la velocità della velatura in rap¬ 
porto ali arla divenga debole; ora la rotazione della velatura è in¬ 
trattenuta dall’azione aeredinamica risultante dagli spostamenti oriz¬ 
zontali e Verticali dell’autogiro e per l'inerzia delle all in rotazione. 
Se, per una manovrò di già difficile, si pervenisse a ridurre considere¬ 
volmente ed anche ad immobilizzare un istante 1 autogiro in rapporto 
aH’arla ambiente, l’Inerzia della velatura basterebbe largamente a 
dare una certa sostentazione, poiché la velatura dell autogiro impiega 
un tempo considerevole per arrestarsi, (al suolo dopo 1 atterraggio 
diversi minuti prima l’arresto totale); ma sostentazione insufficinte per 
conseguenza, l’apparecchio comlncerà a discendere riprendendo il suo 
regime normale di rctazicne. lo non intravvedo che due casi pe¬ 
ricolosi quello del grippamento dell asse di velatura, ci si può rime¬ 
diare con dei dispositivi appropriati di cuscinetti sovrapposti — ed 
il caso ove il pilota picchierà verticalmente, se ne avrà la forza, cosi 
forte e così lungamente di dare alla velatura una incidenza inferiore 
a _ 2" che conduce al bloccaggio e forse all’arresto della rotazione. 

L’autorigo può discendere seguendo una china molto inclinata 
ed atterrare in qualche metro. Il regolaggio deH’apparecchio N. 6 
permette in aria calma una inclinazione di 45'', ma tirando brusca¬ 
mente la cloche, il pilota può fare una discesa a 80" da qualche 60 
metri di altezza. 

Questo è sempre sufficiente poiché c’é praticamente un po di 
vento che basta ad inclinare ancora di più la traiettoria. Bisogna ugual¬ 
mente considerare che non é desiderabile di fare in aria calma una 
discesa verticale, ciò che é stato realizzato, poiché il timone non aveva 
più azione. L’ultimo autogiro costruito è centrato in tale maniera che 
il centro di gravità è in avanti all’asse di rotazione, così che in caso 
d’arresto del motore la discesa si fa naturalmente seguendo una certa 
inclinazione e non sulla verticale. 



c 1 Q- 


L’inerziaie e l’ammortizzamento aero¬ 
dinamico delle ali s’oppongono al mo¬ 
vimento pendolare 
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L’« Autogiro ì' 


La Cierva in volo rettilineo al Campo di Cuatros Vientos 


11 decollaggio è ancora lungo necessitando da 100 a 150 tn. di 
corsa per arrivare a dare alla velatura i 70 giri necessari al distacco. 
Un dispositivo di lanciamento a sondows, per reazione delle freccie 
o un altro mezzo permetterà certamente il distacco in qualche metro. 
La condotta in aria sembra essere estremamente facile, quasi automa¬ 
tica, il pilota non avendo preoccupazione che di agire su comandi di 
direzione e sulla ammissione dei gas per gli spostamenti verticali, po¬ 
lendo la cloche essere immobilizzata nella sua posizione corrispondente 
all incidenza ottima. 

L’apparecchio è quasi insensibile alle raffiche, per la sua costitu¬ 
zione elastica i virages sono automatici, adottando la macchina ! in¬ 
clinazione determinata dalla forza centrifuga generata; la sua costru¬ 
zione è così semplice, forse più di quella di un aeroplano ordinano 
trascurabile dal fatto che i sovraccarichi accidentali sono insignificanti 
ed il nuovo ris-chio che sembra introdurre gli organi in rotazione è 
e che i cuscinetti possono essere disposti cerne si è detto prima, per 
dei gruppi di due o più sopprimendo il rischio della coincidenza. 

La qualità del volo dedotta dalle prove al laboratorio, è conferma¬ 
la sin c)ua da noi grosso modo per i voli effettuati; hanno essi pure 
una importanza di primo ordine. 

Probabilità deiravvenire dell’ « Autogiro ». 

Si possono prevedere degli autogiri da corsa oltrepassanti di molto 
le performances degli apparecchi più rapidi, per il fatto che si può cal¬ 
colare la loro superficie in tale maniera che la velocità massima si 
ottiene all incidenza ottima. 

Dal punto di vista commerciale, si può intravvedere degli autogiri 
aventi una velocità uguale a (juella di un aeroplano con una potenza 
meno per un peso dato, o una velocità più grande con una potenza 
ad uguale peso. 

Una spiegazione dell’alto rendimento dell’Autogiro.^ 

Ci si è molto meravigliati nel campo tecnico del rendimento così 
elevato dell’autogiro ottenuto solamente con un sistema articolato, ciò 
che dimostra che il fenomeno delle battute è d una influenza fonda- 
iryenfale. Tuttavia dal canto mio credo che le battute non sono la 
causa diretta ed unica di questo buon rendimento, ma che miglioran¬ 
done ccnsidcrabilmcnte le condizioni che dànno origine alla coppia 


motore delle ali, queste battute aumentano molto sensibilmente la ve¬ 
locità angolare alle piccole incidenze indispensabili per ottenere una 
finezza elevata. Infatti, ho rilevato nelle prove dei miei apparecchi 
1 , 2, 3, ad all rigide, una raj^idissima diminuzione di velocità angolare 
dell’assieme quando il pilota metteva il suo apparecchio in linea di 
volo, la fusoliera presso a poco orrizzontale, e con un’incidenza vicina 
ai 3". Questa diminuzione non è mai stata osservata con degli apparec¬ 
chi articolati. Inoltre, dei piccoli modelli ad ali rigide, che, d’al¬ 
tronde, hanno ben marciato e fatta la gioia dei fanciulli spettatori, dei 
voli di un centinaio di metri a dieci metri di altezza, non hanno potuto 
girare a delle incidenze inferiori a 6‘' circa. Le battute del sistema 
articolato permettono di girare veloce alle piccole incidenze che deri- 
vono da loro diverse cause che migliorano il rendimento; dapprima la 
più grande velocità relativa è un fatto conosciuto; poi, forse, I esi¬ 
stenza d’accelerazione alternativa che diminuirà la trascinala, infine il 
più grande volume d aria spinta per seconda. 

Acrobazie di nuovo genere. 

Ecco frattanto qualche indicazione divertente sulle acrobazie, che 
si potrebbero eseguire in autogiro. 

Il looping, fatto correttamente, deve essere possibile. L impen¬ 
nata esige una perdila di velocità ed è irrealizzabile. 

Ci sarebbero due acrobazie speciali a questo apparecchio: Il ri¬ 
torno indietro a la discesa verticale m spirale della jusoliera attorno 
all’asse di rotazione della velatura. Nella prima si picchierà per au¬ 
mentare considerevolmente la velocità di rotazione; ciò fatto, si cabrerà 
per arrestare l’apparecchio che allora ritornerà indietro sotto ! azione 
dell’energia immagazzinata nella velatura e funzionando come un eli¬ 
cottero puro. Nella seconda si frenerà la fusoliera in rapporto alla 
velatura c si discenderà in spirale attorno all’asse di rotazione del 
sistema. 

Tale è il riassunto dei miei lavori. 5c io sono felice di aver 
avuto la fortuna di scoprire e mettere a punto un nuovo sistema di 
macchina volante, è sopratutto per l’evidente miglicramento di sicu¬ 
rezza che esso apporta, e se la mia invenzione può servire a salvare 
una sola vita umana, sarà questa la mia migliore ricompensa. 

Ringrazio i tecnici che hanno seguita la mia esposizione e sono 
grato a L’Ala d’Italia di avermi offerta la possibilità di far conoscere 
anche in Italia la mia invenzione. 
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MODELLI VOLANTI 

TUBI LEGNO LEGGERISSIMI 

ELASTICO SEZIONE QUADRATA 

ELICHE CHAUVIERE diam. cm. 10 a 40 
RUOTE ALLUMINIO LEGGERISSIME 
FILO E LASTRA ALLUMINIO 
CARTA PERGAxMENA PER ALI 
LEGNO COMPENSATO, ECC. 

MARCO MALAOORNO - Via Vaipetrosa, I - MILANO 


OFFICINE MONCENISIO 

già Anonima BAUCHIERO 

Società Anonima - Sede in TORINO - Piazza Paleocapa, 1 

Capitale L. Iti.uOO.OOO interamente versato 


CT A 017 I\rL V'rT ' TORINO 

s fabilimla n s _ 

' CONDOVE 


Ili: 


Costruzione di parti in acciaio stampato e 
lavorato per Aeroplani - Collegamenti - 
Assali per carrello - Ferramenta varia. 

Parti di ricambio per motori: Assali - Bielle, 
ecc. 

Parti di ricambio per Aeroplani: Ali - Timoni 
di profondità e di direzione - Carrelli - Par¬ 
zializzatori, ecc. 

Costruzione di Eliche. 

Costruzione e riparazione di apparecchi di 
aviazione. 


Ino. il. aiUBROSINI E C. 


StudioTecnico Industriale 
Forniture Aeronautiche 

Tel. 51-536 - MILANO (21) - Vìa Brescia 1 


IL'LUBRIFICANTE PCR eCCeLLCNZA 



PRO'^zìRLO SIGNIFICA ^^DOTTARLO 


R. GaLLmiv & e. 


BasiLEa 


DEPOSITO GENERALE PER L’ITALIA 
Viale Monza N. 40 - Milano (38) - Telefono N. 21-443 


SOCIETÀ’ ITALIANA 

Q. BONO SL C. 

Viale Umbria 52 - MILANO - Viale Umbria 52 

Telefono: 50-047 
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Specialità Costruzione 


di 


Radiatori 

per aeroplani ed idrovolanti di 
qualsiasi tipo 
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UFFICI 

61 bis . Corso Duca di Genova 


TORINO 
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20 - Via Morosini 
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Nell’Aprile 1925 la SOCIETÀ ITALIANA KNOCK-OUT eseguiva 
delle esperienze d’estinzione d’incendio a Montecelio alla presenza 
di S. E. il Generale Picelo, S. E. Mercanti, il Genei'ale Guidoni, il 
Generale Vei’duzio ed una quarantina di Ufficiali superiori della 
R. Aeronautica e del Genio Aeronautico con un estintore su car¬ 
rello brevettato Knock-Out tipo 100 litri producente 1000 litri di 
spuma brevettata Knock-Out. ed il Maggiore Biondi così descri¬ 

veva una delle prove in una relazione ufficiale: 

« Una vecchia fusoliera di Breguet venne riempita di rottami minuti di parti 
di aeroplani, lasciando fra i rottami stessi dei vuoti per richiamare una forte 
quantità d’aria sull’incendio. Il tutto venne cosparso di quattro latte di olio 
bruciato e di una latta di benzina. Si diede fuoco alla fusoliera e venne fatto 
agire l’estintore quando essa fu completamente avvolta dalle fiamme: l’incen¬ 
dio fu spento in meno di un minuto ». 


PROTECEETE GLI AERODROMI 

COIM 

Estintori Brevettati KNOCK-OUT a Spuma 

100 - 200 - 300 - 400 LITRI SU CARRELLO 


Di fulminea rapidità d’ estinzione per eventuale 
incendio di un velivolo nel mezzo dell’Aerodromo 


l 
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DOCUMENTAZIONE AERONAUTICA 


AEROPLANI 

QUADRIMOTORE BLERIOT TIPO 155. 

Apparecchio per trasporti pubblici, derivato da un precedente 
()uadrimotoTe Bleriot 115 con motori Hispano Suiza 180 HP. La 
nuova costruzione della casa Bleriot è equipaggiata con motori Re¬ 
nault da 230 HP. 

Struttura deH’apparecchio in legno, il metallo è impiegato tra le 
allacciature principali dei motori e le fasciature di fusoliera che sono 
in acciaio di grande resistenza. 

Gli otto montanti, in tubo di duralluminio, sono tutti intercam¬ 
biabili per la forma speciale del profilo. 

La cabina passeggeri ha una lunghezza di m. 4,60; lateralmente 
vi sono 12 ampie finestre che consentono ai passeggeri di seguire le 
fasi del viaggio, quattro prese d’aria regolabili assicurano la ventila¬ 
zione. 

Il piano fisso è regolabile in volo, per mezzo di un volantino 
che è a portata di mano del pilota. La cabina si completa oltre ai 
posti per 17 passeggeri, con un ripostiglio per i bagagli, un gabi¬ 
netto di toilette. Il posto del pilota e del meccanico trovansi nella 
parte anteriore superiore della cabina. 

Le principali caratteristiche del quadrimotore sono riportate nel 
tabellino in calce al disegno in pianta del quadrimotore. La velocità 
massima che può raggiungere il velivolo si aggira sui 175 km. orari, 
menile la velocità commerciale è di 150 km. h. In meno di un’ora 
l’apparecchio può raggiungere una quota di 3-500 m. 
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IL PRIMO TRIMOTORE FOKKER. 



Al primi di settembre la casa Fokker ha presentato il suo primo 
apparecchio trimotore ad una riunione di giornalisti olandesi e stra¬ 
nieri. li monoplano è equipaggiato con tre motori Wright J-4 di 200 
cavalli, nella cabina trovano posto 8 passeggeri e nella parte supe¬ 
riore anteriore del’apparecchio, trovano posto i due piloti. 

Come prima impressione l’apparecchio soddisfa poco più che come 
linea che è la solita caratteristica delle costruzioni Fokker, ma come 
disposizione dei motori. Alle prove di volo l’apparecchio si sostenne 
stabilmente in aria anche con un motore fermo. Anche in partenza 
cioè nella fase più critica, il pilota arrestò uno dei motori laterali e 
l’apparecchio decollò ugualmente in brevissimo spazio. Anche con 
un solo motore l apparecchio ha volato regolarmente. 

L’apparecchio trimotore Fokker è stato costruito per i servizi 
postali americani e per tale ragione è stato munito di motori della 
casa Wright. La stessa struttura può però essere equipaggiata con 
altri motori come ad esempio il Salmson 245 HP o l’Armstrong 
Siddeley » Lynx » di 200 HP. 

La fusetiiera del trimotore risulta un po’ più lunga del Fokker 
F. VII. Oltre al posto per 8 passeggeri, l’apparecchio ha anche un 
gabinetto di toilette e due compartimenti per i bagagli. 

Per questo tipo di velivolo si costruiscono due piani alari di dif¬ 
ferente superficie portante. 11 tipo esperimentato disponeva dell’ala- 
liira ridotta , misurante 59 m“. Coll’ala più grande il carico utile 
trasportabile può essere aumentato di circa 300 chilogrammi. 

il tipo esperimentato ha realizzata una velocità oraria di 200 km. 
ed una salita di 1000 metri in 4 minuti primi. 


IL NUOVO IIANDLEY PACE W 9 IIAMPSTEAD. 



Sebbene simile al tipo W 8F, il nuovo Handley Page che ese¬ 
gue ora le sue prove di volo, ha una forza motrice superiore, e pos¬ 
sibilità di performances migliori. 


Esso ha circa 300 FIP di più de! precedente; inoltre avendo i tre 
motori di ugual potenza, in caso di panne perde solo un terzo della 
forza ed offre quindi garanzie di sicurezza mollo maggiori. 

L apertura dell ala è stata alquanto aumentata, essendo stata al¬ 
largata la sezione centrale, allo scopo di rendere perfettamente indi¬ 
pendenti l’uno dall’altro i tre dischi delle eliche. Si è constatato in¬ 
fatti che i dischi in parte sovrapposti, come nel W8, diminuiscono 
non poco l’efficienza aerodinamica delle eliche posteriori. 

Un sostegno di motore di linee molto nitide, costituito da un in¬ 
sieme di corti tubi, è stato costruito per il motore centrale Armstrong 
Siddeley « Jaguar ». Essi seno costruiti in modo da rendere triango¬ 
lare la struttura, nel mentre si riuniscono sul motore in quattro s<rli 
punti, rendendo agevole il collocamento e la rimozione di un motore. 

I motori laterali sono lasciati completamente scoperti, giudican¬ 
dosi che l’eventuale diminuzione di efficienza aercxlmamica sia larga¬ 
mente compensata da un minore peso. 

Ogni motore ha i propri serbatoi montali posteriormente, e sotto 
l’ala superiore, in modo che è sempre possibile l’alimentazione a gra¬ 
vità. 

La quantità totale di benzina trasportabile è di oltre 1000 litri. 

La cabina offre comodo posto a quattordici passeggieri, ed ha 
triplici vetri mobili- C’è anche un grande scompartimento per merci e 
bagagli. Ci sono inoltre due ventilatori ed un apparecchio di riscal¬ 
damento per la stagione invernale, utilizzante i gas che escono d-ai 
tubi di scappamento; lutto è regolabile dagli stessi passeggieri. 

Questi possono anche consultare tutti gli istriimenti indicatori, e 
hanno un segnale d’allarme per chiamare il pilota di riserva. 

La forza motrice per passegiero sarebbe di 82,5 HP, ma a di¬ 
minuzione di essa intervengono altri tre quintali e più di carico pagante. 

Con poco più di metà della forza motrice totale, l’apparecchio 
vola a 160 km. ora. 

Economicamente, la forza migliore di funzionamento, e quella 
che assicura ai motori la più lunga vita, è di far funzionare sempre i tre 
motori, al 60% della loro piena forza. 

La potenza massima di cui può disporre permette all Hampstead 
di partire anche da un aerodromo piuttosto piccolo; mentre con un mo¬ 
tore fermo può decollare senza difficoltà da un grande aerodromo. Con 
due motori fermi, esso può scendere-semplicemente con un angolo di 1 
a 20; cioè l’apparecchio potrebbbe attraversare la Manica anche con 
due motori fermi, purché la sua altezza al momento della panne fosse 
di 1500 metri almeno. 

L’apparecchio a vuoto pesa quasi quattro tonnellate; il peso totale, 
compreso il carico pagante di 1450 kg. è di kg. 6500. La velocità 
massima è calcolala in 200 km. all’ora, ed il plafond massimo in 3500 
metri; con due motori 1500 metri. 
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BIPLANO FAREY « FOX CURTISS D. 12. 



Questo apparecchio viene costruito dalla Farey Aviation Co. 
Ltd. e sui dati di rendimento, per ordine del ministero dell’aria si 
mantiene il più assoluto riserbo. 

1 pochi dati che ci possono essere suggeriti dal nostro informa¬ 
tore inglese, precisano che il biplano biposto è stato costruito per 
il bombardamento diurno. Munito di un motore Curtiss D. 12 è mu¬ 
nito di elica metallica del tipo Reed. L ala inferiore è di dimensioni 
piu ridotte della superiore, le ali sono collegate con un unico ordine 
di montanti ad N. L’ala superiore si trova molto avanzata rispetto 
alla inferiore, ciò che assicura un’ottima visibilità verso l’alto, mentre 
il piano inferiore spostato all indietro, permette al pilota di osservare 

il terreno nella parte anteriore, nelle manovre di partenza ed atter- 

raggio. Le prove in volo sono state eseguite dinanzi ad una commis¬ 
sione tecnica del ministero dell aria e parrebbe avere realizzata una 
velocità oraria aggirantesi sulle 160-180 miglia, certamente ottima per 
un biposto da carico per bombardamento diurno. 

Riteniamo per certo che cessate le ragioni di mantenere oltre 

il riserbo su questa nuova costruzione della Farey ci sia dato parlare 

più ampiamente e dare maggiori dati circa il rendimento e le doti 
di questo apparecchio da bombardamento diurno che si presenta come 
un ottima costruzione moder la della tecnica costruttiva inglese. 


IDROVOLANTI 

IDROVOLANTE TRIMOTORE JUNKERS G. 24 W. 



Questo apparecchio appartiene alla sene dei trimotori recente¬ 
mente creati dalla casa junkers. 11 tipo di cui diamo illustrazione è 
munito di flotteurs e viene impiegato come un idrovolante da trasporto 
passeggeri. La costruzione è interamente metallica ed una delle partico¬ 
larità sta nella possibilità della sostituzione dei flotteurs con un comune 
carrello d atterraggio, per modo che da marino l’apparecchio può rapi¬ 
damente trasformarsi in terrestre. 


E’ equipaggiato con tre motori Junkers L 2 da 195 HP cad., con 
una potenza complessiva di 585 HP. La capacità dei serbatoi è di 
1300 litri di benzina e 105 d’olio. Riportiamo le principali caratte- 
ristiche : 


Apertura 

Lunghezza 

Altezza 

Superficie portante 
Peso a vuoto 
Carico utile 
Peso totale 

Carico per metro quadrato 
Carico per HP. 


metri 28.50 
.. 15.60 

1 ) 6.00 

m" 89.00 


Kg. 3.800 
2.200 
)) 6.000 
)) 67 

). 10.3 


L apparecchio può raggiungere una velocità massima di 165 Km. 
all’ora, la velocità di crociera è di 145 km. h, quella d’ammarraggio 
di 105 km. h a pieno carico. L’autonomia di volo è di circa 9 ore per 
modo che ha un raggio d azione di circa 1300 chilometri. 

Il G.24 W raggiunge i 1000 metri in 10 minuti ed ha un plafond 
di 3400 metri. Il consumo orano d’essenza è di 120 kg. 


IDROVOLANTE DORNIER ^NTRIPLE FIN n 



L apparecchio in questione è un monoplano, monomotore, idrovo¬ 
lante a flotteur (non è trasformabile in terrestre: il corrispondente ter¬ 
reste è invece il Komet). Il triplo scopo di impiego a cui il nome 
stesso accenna è : idrovolante da bombardamento, idrosilurante, idro¬ 
volante strategico da forte autonomia per ricognizioni fotografiche, cor¬ 
rezione del tiro delle artiglierie, ecc. 

Le caratteristiche costruttive sono le seguenti : apparecchio mono¬ 
plano parasole, ala completamente in sbalzo, costruzione interamente 
rretallica, in duralluminio e acciaio, un motore trattivo Ròlls Royce. 
Immediatamente dietro al motore e sotto al bordo di attacco dell ala è 
installato, nella fusoliera, lo scomparto del pilota, al quale è affiancato 
un osservatore comandante di rotta: a'Ile loro spalle, in corrispondenza 
del baricentro e sotto il piano alare si trova un vastissimo locale che 
può essere adibito ai differenti usi : riempito di serbatoi sussidiari può 
servire per raids di autonomia eccezionale, può contenere spaziose ca¬ 
mere fotografiche che si possono manovrare a mano direttamente, nelle 
ricognizioni fotografiche; può contenere dei lanciabombe per le azioni 
di bombardamento e da ultimo, applicato sotto il pavimento per tra¬ 
sportare i'I siluro sganciabile direttamente a mano dallo stesso osser¬ 
vatore che effettua il puntamento. 

Alle spalle di questo locale si trova un altro piccolo vano comple¬ 
tamente dietro all ala, nel quale può trovare posto un mitragliere con 
torretta girevole. 

La velocità massima a bassa quota di questo idrovolante è 200 
Km. all ora; la sua autonomia massima, esaurendo l’intero carico utile 
in benzina e viaggiando a regime economico, raggiunge i 2000 km. 
Il carico totale uti'le dell apparecchio è 1200 kg,; con un siluro o tor¬ 
pedine di 800 kg. resta ancora una autonomia nettamente superiore 
a 500 km. 

L apparecchio ha incontrato grandissimo favore all’estero per la 
sua grande adattabilita ai vari impieghi bellici e per il grande potere 
difensivo che la sua forma speciale gli conferisce, non presentando 
affatto angoli morti vu'lnerabili. 
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li GOODYEAR a PILCRIM q. 




DIRIGIBILI 



La forma del «Pilgrim», nelle sue linee generali, differisce sen¬ 
sibilmente da quella degli altri semirigidi; pur tuttavia ne con¬ 
serva le caratteristiche, ciò che permette di metterlo in garage con 
pressione ridotta a zero. La chiglia è in magnesium, di sezione trian¬ 
golare, della lunghezza di m. 6.30 e del peso di soli kg. 14; essa è 
allacciata all interno dell’involucro, dopo che questo è gonfiato. L ae- 
è facilmente smontabile, e rapidamente possono essere regolati i vari 
cavi di sospensic-ne che si irradiano dalla cima dell involucro. L,ae¬ 
ronave ha una sezione trasversale rotonda, salvo nella parte più ele¬ 
vata. 

La navicella è sospesa alla chiglia con cavi corti e rigidi. 

Il motore è montato con un materiale speciale a base di gomma 
e legno, che praticamente arriva ad eliminare in modo quasi completo 
la trasmissione delle vibrazioni. L’elica è una del tipo Reed, di me¬ 
tallo, a quattro pale, del peso di 15 kg. 

La navicella, con ossatura in acciaio tubolare, è rivestita all’esterno 
di una sottile lastra di magnesio, e all interno è finita elegantemente; 
si è dimostrata di solidità tale da resistere ad eccezionali urti contro 
il suolo. Ha posto per il pilota, il meccanico, e due passeggieri da 
sistemare comodamente. 


Il motore è un Wright Gale da 60 HP, radiale a tre cilindri; il 
tubo di scappamento ha un diametro conico pronunciatissimo, ciò che 
diminuisce molto la noia del rumore, riducendola ad un mormorio. 

Il gas scelto è l’elio; non si calcola, grazie alla grande manovra¬ 
bilità dell’aeronave, di usare le valvole di scappamento. La punta è 
costruita con criteri speciali, ciò che le dà una robustezza assoluta- 
mente senza confronti. 

L’involucro è lungo 31 metri, con un diametro di 9,40 m. Nell’ in¬ 
terno non c’è che un pallone il cui centro geometrico è collocato in 
rispondenza del centro di gravità del carico disiponibile. La velocità 
è di 80 km. all ora. Naturalmente il dirigibile porta il dispositivo per 
l’albero di ancoraggio; questo però è sufficiente abbia un’altezza di 
5 metri, così che può essere montato in pochi minuti in qualunque 
posto, ed il dirigibile stesso lo può portare con sè. 

La cubatura è di circa 5000 metri, l’altezza totale di 13,20, e la 
larghezza di 12 La navicella è lunga metri 4,20. 11 peso totale del¬ 
l’aeronave è di 900 kg. : il carico utile, compresa zavorra e paraca¬ 
dute, di 400. A pieno regime l’aeronave ha un raggio d’azione di 
altre 6 ore su un percorso di circa 500 chilometri, che può diventare 
di 800 a regime ridotto. 


MOTORI 

DESCRIZIONE del trovato avente per titolo : “ Dispositivo 
per la trasformazione dei motori a scoppio 

Sono stati costrutti dei motori, specialmente di aviazione, in cui 
l’elica è montata su un albero secondario che riceve il movimento 
dall’albero a gomiti col concorso di ingranaggi riduttori. 

Questi motori a ingranaggi presentano l’inconveniente di vibrare 
per cui attualmente i motori di questo tipo sono scartati e non trovano 
alcuna utilizzazione. 

La presente invenzione ha per oggetto un dispositivo che per¬ 
mette la trasformazione di questi motori, allo scopo di sopprimere que¬ 
sti ingranaggi riduttori. In tal modo 1 elica o altro organo di utilizza¬ 
zione sarà azionato direttamente dall albero a gomiti. 

Questo dispositivo è costituito dalla combinazione degli elementi 
seguenti : 

1) un manicotto a disco montato sull estremità dell àlbero a 

gomiti; 

2) un cono montato sul manicotto e che prolunga 1 albero a 

gemiti; 

3) un cuscinetto a sfere di riporlo all’estremità posteriore del 
carter per diminuire il montaggio di sbalzo del tratto conico che pro¬ 
lunga l’albero a gomiti. 

A titolo di esempio l’invenzione sarà descritta con riferimento al 
disegno unito in cui questo dispositivo è rappresentato in sezione lon¬ 
gitudinale. 

Come SI vede nel disegno, per reaLzzare la trasformazione in 
questione si monta un manicotto a sull estremità dell albero a gomiti b 
nel punto ove si trova il tratto conico che originariamente serviva al 


montaggio del rocchetto di demoltiplicazione. Questo manicotto a è 
fissato sul tratto conico dell’albero b per mezzo dell’antica chiavetta c 
di questo rocchetto e dal suo dado di bloccaggio d. 11 manicotto a 
porta un disco a' e forma inoltre una portata a" perfettamente cilin¬ 
drica. 

Su questa portata cilindrica a' del manicotto a è impegnato un 
albero conico e destinato a prolungare 1 albero a gomiti b. Questo ai¬ 



drico corrispondente à~ del manicotto. Questo forzamento è ottenuto 
mediante bclloni / che attraversano i dischi a' ed e'. 

Inoltre, il vecchio cuscinetto a sfere reggi-spinta è trasportato in g 
attorno all’albeio di riporto c e montato nella parte anteriore del carter h. 
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La parte di sbalzo dell’albero riportato e porta una chiavetta i 
per fissarvi l’elica o altro organo di utilizzazione. 

Poiché l’antico albero ausiliario e gli ingranaggi di riduzione 
sono soppressi, si modificherà il regime del motore in base alla sua 
utilizzazione. 

--——_ 



I particolari, accessori, materiale e dimensioni di questo dispo¬ 
sitivo possono naturalmente variare senza modificare il principio del- 
I invenzione. 

Rivendicazione : 

Dispositivo per trasformare vecchi motori a esplosione muniti di 
un albero secondano destinato a ricevere il movimento dall’albero a 
gomiti con il concorso di ingranaggi riduttori, dispositivo che com- 
I>rende in combinazione gli organi seguenti; a) un manicotto a disco 
montato, inchiavettato e serrato da un dado sull’estremità dell’albero a 
gomiti; h) un cono cavo forzato su un tratto cilindrico del manicotto, 
cono che costituisce un albero di riporto mantenuto sul manicotto da 
bolloni che attraversano il suo desco e il disco de! manicotto; c) un cu¬ 
scinetto a sfere reggi-spinta trasportato attorno all’albero di riporto e 
montato nella parte anteriore del carter per diminuire il montaggio di 
sbalzo di <)uesto albero. 
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I,. CI<()S.\k.\; a(;i,I .\ tv K< I IvR II) ; Xolizii' sltìrii'ìu- ìIi.ìììì (it’iDSlicri ìiu- 

litiun lini 1793 rU 1919 - i voi. illiistr.ito, pasr. 135, in vendita presso 

l’autore, Via Is’apoleonc' III, TS. 48, Roma ■ prezzo I,. io. 

lA'onardo Crosara è autore ben noto ai lettor'i della no.stra rivista. Ap¬ 
passionato, di.sinterc.ssato, erudito, ejrli è uno dei pochi storie’ italiani del- 
raeronavigazionc, I,a .sua « Crf)nologia .\eronautica », di cui altra volta 
abbiamo srià parlato, è opeda sì vasta^ sì rappresentativa di sforzo po¬ 
deroso da suscitare anche all’estero larghi consensi ed os.servazioni. 

11 volumetto che ovni esaminiamo è cosa più breve, ma deyna di hxle 
perchè difficile e sìenero.sa. 

In e.s.so il Crosara traccia la stor'ia dei palloni frenati .soffermandosi 
particolannentc al racconto ed all’esame delle vesta belliche di aerostieri 
italiaiH ilnrunte la iruerra libica e l’ultima KiierCa dell’indipendenza. 

Diliicile il raceosiliere tanti dati sparsi, esaminarli criticamente, pre¬ 
sentarli in forma attraente; jrenero,so il ricordare e mettere in luce l’<i- 
per.i poco nota, spesso eroica (IckH osservatori dal pallone. 

Il merito di (piesto libro va al Crosara completamente, perchè ne fu 
insieme autore ed editore. 

I.’iminesa editoriale è osrvidì spcs.so difficile per i lavori diretti ad 
un i)ubblico ristretto, e laramente gli editori couiiiierciali .se ne assu¬ 
mono ronerc. 

Il Crosara, nel curare l’edizione sua, si mostrò bibliofilo di gusto. 11 
libro è stampato con bei caratteri larghi, su di una sola colonna, con 
ampi margini, su carta opaca d’ottimo risalto; ed è illustrato da nume¬ 
rose figure su c.arta lucida fuori testo. 

I,a cura (fell’edizione è attestata dalla bibliografia che chiude il vo¬ 
lume. 11 l’opera è presentata al lettore da uno scritto conciso deH’ing. 


'r. Colonnello òliari de Cuinani, che suona renuisitfiria contro i dinuutii-iii 
del'l’espeiaeuza recinti’ che dichiarano superllui i palloni frenati. 

1,. lllkSClIAUl'lK & Cll. UOI,I,I’US «l/ANèslvIi; Al'iRUMAUTlQUi; 192.,, 

192.3» - I voi. 19X a8^ di 304 pag. + WS., con molte fotografie - lùlitore 

Dumxl, 92, Kue Jìonaparte, l’aris - prezzo Fr. 28. 

Uuest’annuario, atteso ogni anno dai competenti e dagli interes.sati 
con vera impazienza, costituisce mia « mise à point » storica del pm. 
gres.so aeronautico dell’annata : perchè prima ili de.scrivere .sce.glii- t- 
prima di citare verifica. Fd ha una fisonomia caratteristica data dagli 
intenti sistemtdici dei suoi autori e ilalla speciale forma tipografica cun- 
.servata d’anno in anno, l'orma che si ritrova in altra opera di più gran 
mole dell’llir.schauer : 

I/k Aviation de 'l'ransport », che può in certo modo es.sere considerala 
la prefazione a tutti i successivi annuari, e che vivamente consigliamo di 
leggere a tutti coloro che troveranno interessante «I/Aunèe .Véronautiiine» 

h’annuario di (ptesfanno è il sesto della .serie, ed è ancor più ricco 
dei precedenti. 

I.a prima parte, formata dalle monografie, contiene ;,2 tavole caratte¬ 
ristiche di aeroplani d’ogni tipo, l-'ra di -es.se lineila di un .solo nuovo 
it.-diano; il Caproni iiuadrimotori’ I,H.|. 

Contiene inoltre una mono.grafia d’elicottero : I/ilemichen-l’eu.geot X ’• 
Due monografie di dirigibili ; Il « Dos .Cngelés » (Zeppellin I 29 | ed fi 
piccolo Nobile Xlr. Dieci conografie di motori, fra cui tre inglesi e Irifi 
gli altri francesi. 

.•V proposito ili iiueste monografie, si può o.sservare che la forma ne è 
(piasi iierfetta in rpielle di aeroplani, meno convincente e piatica in lineili- 
di elicotteri, dirigibili e motori. Ma tutti i (fiati e tutte le cifre possono 
essere considerate come certe e controllale. 

l.a seconda iiarte Ir,atta dei risultati ottenuti nell’ann.da, cioè: 

1) dei records 

2) delle corse, dei concorsi e delle gare, 

.3) dei gi’andi viag.gi in aeroplano, 

4) delle manifestazioni di aerostazione, (palloni liberi e dirigibili), 
,s) delle riunioni per il vado a vela. 

Degno d’,attenzione è specialmente lo sviluiipo dato miesfanuo ai caiii- 
toli (i ri’cords » e « C.raudi Viaggi in .Ceroiilauo », I,a moliiidicitù dei 
rccords rese infatti uecess.ai’io un comideto a.g.giornamento della matiria; 
in (pianto ai grandi via,g.gi in aeroidano, mai issi furono tanto numerosi 
e notevbli come nel 1924-192,3. In (pieste due manifestazioni dell’altivilà 
aeronautica vi fu la prova di una ma,giiilica emulazione intirnazion.ilc 
ch’ei'a ni'ci’ssario mittere in rilievo. 

Umili erano i ri’cords nflicialmenle attribuii i allTtalia al .ìi di 
cembri’ iii2.| ? 

Unii soli comici Ire rciords di diirata, distanza e vilocilà rettilinea 
battiiti bi'illanti’inente fin dal 1913 da nostri dirigibili. Kicortls chi- il 
nostro « attivi.ssimo » .Xero-Cliib iiotrcbbe anche chiedere al ('.ciiio .Viro- 
nautico di rinnovare! 

('di autori notano tuttavia diligentemente ionie .'.Uri (piatirò records 
d’aviazione, battuti dui'aiite il 192.1, fossero ancora in corso d’omolog'.i- 
zioiie al 31 ('.eiinaio 192.3, e tutti e iinattro italiani : (..liicllo d’altezza con 1,300 
lè,g, di carico (Hottalla, b'I.VT 111. ,3.|oo). (Jiiello d’altezza con 1,300 Kg, di 
carico lliottalla, «l■'iat», m. 3.|oo). (Jiiillo di velocità pura in idi'o 
sul Km. t l’assaleva, -'s. 31 ,103 Km.^ora). (Jiicllo d’altezza con ,300 Kg. di 
carico tur idro (Cai). Centiirioiie, S. 1(1 bis m, 1,3117). UncHo d’altezza con 
2,30 Kg. di carico per idro (Haciila, S ,38 111. ,3,3,81). 

I,a n.'iig.giot' parte di (iiiesti records italiani furono baltiiti nell’Agosto 
del 192.1, Dobbiamo inobabi'linente all’attività del nostro caro .Vero-Club se 
nel (‘'.ennaio del 192,3 essi erano tuttora in cor.so d’oinolo.g.izioiie, (!) ed alla 
cortese imiiarzialità degli autori se, pur fuori lista, essi furono citali. 

Ottimi i commenti jier ciascuna delle gare disiiutatc, di cui soli date 
.abbondanti cifre ufficiali. 

Dei grandi viaggi, oltre al giro attorno al mondo degli americani, è 
citato il volo sfortunato di I.ocatclli da IVIarina di Risa in Islanda. IC peu- 
si.aiuo con ()r.go,glio alle pagine stupende che •.miiorrà nella iirossima an 
nata in ipiesta rubrica il supedio volo di De l’incdo! 

Da terza jiarle tratta dell’Organizzazione dei iioteri pubblici in ma¬ 
teria aeronautica in hrancia ed all’e.stero (Hel.gio^ Italia, Spagna, In.gliil- 
terfia, ('.erniania. Stati tdiiti, Kmssia). 

I,a (piarta parte è dedicalti dall’.Vreonaiitica (situazione industriale e 
manifestazioni industriali). 

Da (piinta parte espone la situazione dell’.Veronautic.a Commerciali' 
in hrancia ed all’estero. I/Italia manca, e si capi.sce ! 

Infine un reiiertorio coniiileto dc,gli indirizzi d’intere.s.se aeronaulieo 
(Industrie, trasiiorti, società, amministrazioni, periodici) chiude hi parte 
redazionale del bellissimo volume. 

Resta la iiartc dedicata alla Società dei Carburatori Zènitli, che con 
alto senso di proiiaganda appog,giò finaiiziariame.ite la pubblicazione del¬ 
l’annuario: parte non tuttavia taibblicilaria ma de.scrittiva e tecnica, 
i.struttiva ed interessante. 

Il volume è illustr.ato da gran numero di fotografie fi'a cui una per 
cia.scuna monografìa; .scelte in modo da rendere il più evidente possi¬ 
bile la struttura di ciascuna macchina. 

Alcune tavole eliotipiche fuori lesto e ifue carte geografiche a colofi 
illustrano le rotte seguite dai più grandi voli ilell’aniiala. Rotte la cui 
amijiezza e rapidità fa pensare che l’aeiàmautica imiiiccolisce realmente il 
mondo, che i rapporti degli elementi tempo e spazio non sono già più 
riconoscibili e che l’uomo colla velocità dei mezzi sta prolungando la vita. 
E che è necessario ristudiare la geografia. P. M. 
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SPECIALIZZATA PER LA 

RIPARAZIONE MAGNETI 

DELLA REGIA AERONAUTICA 
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MOTORI m¥inTg.carraro 

ANONIMA CON SEDE IN MILANO - VIA G. B. BERTINI, 9 D 

T'elkkon.) X. 7022 - T'r. i.eouammi ; .MOT'O.MARIXI 

LA SOLA CASA ITALIAXA, CHE COXCOHREXDO ALI.K 
GARE IXTERXAZIOXALI ALL’ESTERO CON MOTORI 
DI SERIE, HA SAI’HTO OTTENERE I MASSIMI TRIONFI 



Gruppo marino Tipo 3 M (3 litri) 30-6(i IIP 

LE Pii: RAGGILVRDEVOLI VITTORIE ALLM<;STERO DEI «MOTORI 
MARINI .> SEMPRE NEI PRIMI POSTI NELLE RIUNIONI NAZIONALI 

1922 Gare Internazionali di Monaco 2 primi premi 
1023 » di Monaco 4 primi premi 

1924 o di Cannes 3 primi premi 

1925 » » di Cannes 2 primi premi 



J suoi apparecchi. Strumenti, Sarte 
tecniche per disegno sono usati dagli 

Uffici Tecnici della Regia Aero- 
nautica e dagli Stabilimenti Industriali. 
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La Meteorologia Pratica 

Direttore : D. Bernardo AI. Paoloni 

l’tiLhlicazioiie bimensile di 
meteorologia, aeronavi tiea, 
sismologia, radiotelegrafia, eec. 

Abbonamenti : 

al Direttore dell’Osservatorio di Montecassino - L. 20. 
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aviation in thè lielgiaii Con.gus, snortly t-xpo- 
std by an attentivc olisirver ivho has .sei-ii its 
varions vicissitudes. 

italy and Great Britain at thè Schneider coni- 
petition (Castiglioni). 

'riie last preparatives of thè ilalian and hri- 
this team reiiresenttitives ; i'iacclii, Gloiice- 
ster.shir-e and Su]ierni;irini- lo ihc classical 
speed ce: tpelition for thè Schn-ei ler Trophy. 

International Review of thè Aerial Reviews. 

The most intei'estin.g topies publi.shed in the 
las montli by thè aerial paiii-rs tnd reviews 
ili all thè World. 

Ansaldo A 115. 

llliistrations, di'awings and description of ,n 
iii-w -Ansaldo 'piane l'or -iiiìck scinitin.g. 

A new kind of propeller (Ing. A. Garuffa) 

This skilful contributor of oiirs deals dif- 
fusel-V with an apparatiis that tm italian man 
has foiind in ordir to .give thè jiropulsioii 
without thè .screw. The writei' speaks very 
idandly of every particulars of thè new ap- 
paratiis, also i-xplaiued b.v beautiful and 
clean drawin.gs. 

Bave i conceived thè Autogiro (Ing. J de la 
Cierva). 

The ideato!' and constructor of thè « Aiilo- 
,giro i> has favoiided iis with a contribiitiiin 
of thè .greatest interest. 

Aeronautica! Chronicle 

Review of thè last most iinportant aeronaii- 
tical constructions in thè world. 
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IL MINISTRO DELL’AERONAUTICA 



5. E. Mussolini, Presi- 
iente del Consiglio e Mi¬ 
nistro deir Aeronautica, ha 
tatto omaggio al nostro Di¬ 
rettore Comm. Longoni di 
un artistica fotografia avia¬ 
toria con una dedica auto¬ 
grafa che testimonia Vam¬ 
mirazione che il Duce ha 
Verso chi da anni lotta per 
la nostra aeronautica. 

E* intenzione della no¬ 
stra Editoriale di far ese¬ 
guire una perfetta riprodu¬ 
zione in tricromia delVori- 
ginale fotografia che raffigu¬ 
ra il Duce in costume di 
aviatore, e di offrire un e- 
semplare di tale riproduzio¬ 
ne a tutti gli amici che at¬ 
testeranno il riconoscimen¬ 
to deirutilità della nostra 


opera Editoriale inviando 
sollecitamente il rinnovo 
deir abbonamento per V an¬ 
nata 1926. 

Impegnamo gli amici no¬ 
stri a testimoniarci la buo¬ 
na accettazione deWofferta, 
col rinnovarci subito Vabbo¬ 
namento per la nuova an¬ 
nata. Per tutti gli abbonati 
che ci faranno pervenire la 
quota di rinnovo entro il 
31 Dicembre assegneremo 
un esemplare della finissi¬ 
ma tricromia che riproduce 
il ricostruttore ed il valorìz- 
zatore delVaeronuatica na¬ 
zionale. 

Amici, alVopera a perse¬ 
verare nelVopera di propa¬ 
ganda nel trovarci nuovi let¬ 
tori ed abbonati. 


(j^AwiA jikw 























= COPPA d'ITALIA = 


La Coppa. d’Italia, competirione internazionale per aeroplani da al¬ 
lenamento e turismo, è stata corsa quest anno, in finale, il 15 novembre. 

Alla gara si erano iscritti 12 concorrenti ripartiti fra 5 Nazioni 
e precisamente : 

un aeroplano Macchi 20 con motore Lawrence 60 HP pilotato 
dal magg. De Barnardi (Italia); 

un aeroplano Macchi 20 con motore Anzani 45 HP pilotato dal 
Ten. Bacula tltalia); 


un aeroplano S.A.B.C.A. Demonty.Poncelet con motore Ai> 
zani 60 HP - pilota Wouters (Belgio); 

un aerpolano S.A.B.C.A. Cangul con motore Anzani 55 HP 
pilotato dal sig. Van Opstal (Belgio); 

un aeroplano Caudron 109 con motore Salmson 45 HP pilotato 
dal sig. Gauron (Francia); 

un aeroplano Udet 12 con motore Siemens 85 HP pilotato de 
Udet (Germania). 



Nel palco reale : S. M. il Re d'Italia, il Principe Ereditario, la Principessa Giovanna, la Contessa Calvi di Bergolo, il Colonnello De Pinedo 

ed il Gen. Prandoni assistono alta gara 


Il pilota Fritsch 

vincitore su apparecchi AVIA BH 11 
della Coppa d’Italia 




Maggiore Mario De Bernardi, 
vincitore dello scorso anno, 2'’ classific. 
su MACCHI 20 motore Lawrence 


un aeroplano Ricci 7 con motore Combi 60 HP _ pilota Pistone 
(Italia); 

un aeroplano Gabardini 7 con motore Gabardini 3 - pilota Buzzei 
(Italia); 

un Anfibio Savoia 56 azionato da motore Anzani 70 HP pilotato 
da Passaleva (Italia); 

Un Anfibio Savoia 56 con motore Anzani 70 HP - pilota 
Nannetti (Italia); 

un aeroplano Avia BH 11 con motore Walter 60 HP - pilota 
Fritcsh (Cecoslovacchia); 

un aeroplano Avia 9 con motore Walter 60 HP pilotato 
dal Ten. Jra (Cecoslovacchia); 


Tranne i due cecoslovacchi ed il « Camgul » belga, monoplani, 
tutti gli apparecchi concorrenti erano bipiani, nessuno in costruzione 
metallica. 

Gli apparecchi, per norma regolamentare rispondevano ai 
requisiti » turismo e scuola» quindi; doppi comandi, di cui uno di- 
sinnestabile; 100 km. ora minima di velocità massima e 70 massimi 
di minima, installazione a bordo tutti gli accessori di volo, carico 
utile di 174 kg. 

Le eliminatorie, che dovevano aver luogo nei giorni dal 12 al 
15 novembre sono state rinviate a dopo la finale, causa il mal tempo, 
diminuendo di molto Timportanza di quest’ultima prova pubblica, data 
la mancanza di immediata classifica. 
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L’appare:chio 


A VI A BH 11 


Alia partenza si sono allineati 11 apparecchi, 
causa il ritiro di Ricci per un incidente di mo¬ 
tore. Durante la gara altre tre macchine han 
dovuto ritirarsi per incidenti varii e precisamente 
il belga (1 Demonty-Pcncelei n e gli italiani '< Ga_ 
bard'ini » e ” Savoia » pilotato da Naimetti. 

La gara si è svolta su un percorso di oltre 
300 km. avente per vertici gli aeropxirti di 
Centccelle, Ciampino e Montecelio, e formante 
un circuito chiuso da percorrersi 6 volte. Nel 
primo giro gli apparecchi hanno anche raggiunto 
le alture di Frascati ed ivi effettuato la salita 
a mille metri contemplata dal regolamento. 

All’arrivo si classiftcarono migliori per i 
tempi: l’Avia BH 11, pilotato da Fritsch, con 
2 ore e 16 minuti per percorrere i 323 km. e 
300 metri dell’intero circuito, il Macchi 20-La- 
wrence del Maggiore De Bernardi con 2 ore 
e 16 minuti e mezzo, l’Avia BH 9 del Ten Jira 
con due ore e 17 minuti. 

Le prove eliminatone svoltesi nei giorni se¬ 
guenti a Montecelio hanno però riservate alcune 
sorprese ed il pubblico che già acclamava vin¬ 
citore della gara il valoroso De Bernardi, lo ha 
visto passare secondo in classifica^ preceduto da 
Fritsch a causa dei consumi e specialmente del¬ 
le prove di minima. 

Si è nuovamente rilevato, come nella for¬ 
mula turistica la vittoria sia fortemente influen¬ 
zata dalle prove, che al pubblico paiono acces¬ 
sorie, ossia le massime e minime ed il consumo. 

L’Avia BH 9 ed il pilota Fritsch sono già 
legati da una comune vittoria, avendo battuto il 
record di velocità nazionale cecoslovacco ed es¬ 
sendosi assegnato il terzo record internazionale 
di velocità su circuito chiuso di 300 km., rego¬ 
larmente registrato dalla Federazione Aeronauti¬ 
ca Internazionale. 

11 Macchi 20, vincitore della Coppa del 
Mare di quest anno e della Coppa Italia del- 
l anno scorso (allora con motore Anzani) è stato 
ideato dall’ing. Tonini ed ha dimostrato le sue 


magnifiche qualità sotto la guida abilissima di 
De Bernardi. 

Oltre la corsa della Coppa d’Italia, il 15 
novembre il campo di Centocelle è stato sede di 
interessanti manifestazioni che figuravano quale 
contorno attrattivo della gara da turismo aerea. 

Pattuglie di Ansaldo haiuio effettuato bril¬ 
lanti voli informazione; apparecchi delle stesse 
squadriglie si sono esibiti in una gara di lancia 
messaggi su bersaglio fisso a terra, riuscendo pie¬ 
namente in ogni esperimento; tre Nieuport 29 del 
7” gruppo Caccia hanno brillantemente abbattuto 
alcune diecine di palloncini lanciati, serratissimi 
fra loro, nel cielo; soci dell’Associazione Giova¬ 
nile Aeronautica si sono esibiti in esercitazioni 
con palloncini sports; il valoroso paracadutista 
Ten. pilota Freri s’è lanciato da 700 metri con 
il suo Salvador, suscitando vivo entusiasmo nel 
pubblico e meritandosi i rallegramenti del So¬ 
vrano; il minuscolo dirigibile MR, pilotato dal 
Ten. Col. Nobile, suo ideatore, ha effettuato un 
anivo, partenza ed evoluzioni sul campo; voli 
isolati sono stati fatti da apparecchi della Se¬ 
zione Elspierienze in volo del Genio, notatissimo 
il bimotore Piaggio, pilotato da Baldi; infine gli 
assi Ferrarin e De Bernardi si sono esibiti in 
acrobazie con l’S 52 e con l’Hanriot 

La giornata aviatoria è stata chiusa da un 
carosello di tutti gli aerei sovra Centocelle e 
zone vicme. 

Alla manifestazione presenziavano S. M. il 
Re, accompagnato dalle LL. AA. RR. il Pnn- 
cif>e Ereditario e le Principesse Jolanda e Gio¬ 
vanna, il Conte Calvi di Bergolo, il Ten. Col. 
De Pmedo pel cui onere si svolgeva la manife¬ 
stazione, i Ministri Di Scalea e Fedele, nonché 
i sottosegretari Bianchi, Terrazzi e Bonzani. 

Numerose autorità politiche, ufficiali gene¬ 
rali e sufreriori deH’Esercito, della Manna e 
dell’Aeronautica, nonché un folto pubblico che si 
aggirava sulle 25.000 persone. 

GIORGIO LOURIER 


Una bella discesa del paracadutista Freri 




Caudron 


Macchi 20 


Udet 12 
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Dopo le vittorie nelle più grandi 
competizioni aviatorie 

- 20 Records Mondiali == 

Coppa d’Italia - Coppa Baracca - Spedizione Polare Amundsen - Coppa del Mare 

le candele 



contribuiscono alla riuscita del meraviglioso Raid del 

Colonnello DE PINEDO 


Ecco come si esprime l’eroico motorista Campanelli: 


... ne/ nostro gran Raid /e (Candele K. L. <j. tipo F 15 son 
risu/tate ie ^ande/e insuperabiii. - Ottimo avviamento, ottima 
marcia ienta, ottimo rendimento in voio. 

Firmato: Campanelli 


Rappresentante Generale per l’Italia e Colonie: ALFREDO VICINI - Milano 

via L. Palazzi, 24 - Telefono 20 638 
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Agenzia Generale Italiana OLII CASTROL 

VIA PIETRO CALVI, 30 • MILANO (21) - TELEFONO N. 51-Qll 

TELEGRAMMI: MOTOCUCCHI 


Un rifornimento di olio CASTROL all'apparecchio * S. 16 ter » del Comandante DE PINEDO 


“Ringrazio per gentile messaggio lieto 
confermare ottimo risultato ottenuto con impiego 
olio Castrol 

DEPINEDO ” 


In ogni grande impresa ove i motori sono messi a severe prove 


lOLIO 


NE È L'ANIMATORE 



















li fantastico raid di 55.000 chilometri è ultimato! Oltre 
il limite delVosabile, due volontà potentemente armate di 
fede, hanno ricondotto in Patria un lembo di bandiera che 
conobbe attraverso mille vicissitudini, ora liete ora tormen¬ 
tose, i cieli di tre continenti. 

La nazione italiana, neWistante in cui Vidrovolante gui¬ 
dato dal Comandante De-Pinedo si posava sul Tevere, era 
in ispirito sulle sponde del fiume sacro a salutare il meravi¬ 
glioso italiano che colla collaborazione del motorista Campa¬ 
nelli ha segnato nelUalbo della conquista nuova, la maggiore 
impresa realizzata nella storia dell’aeronautica mondiale. 

Il Duce quale capo del Governo e Ministro dell’Aero¬ 
nautica si era recato ad attendere i due aviatori e li ha accolti 
con un fraterno abbraccio quasi a testimoniare in quel gesto 
cordiale la riconoscenza della Nazione tutta verso gli intre¬ 
pidi navigatori dell’azzur¬ 
ro che portarono a compi¬ 
mento una impresa di leg¬ 
genda. 

La stampa, una Volta 
tanto scossa e richiamata 
alla realtà dell’importan¬ 
za del problema aeronau¬ 
tico, ha trovato nel me- 
- raviglioso raid lo spunto 
per parlare diffusamente 
ed illustrare anche nei 
dettagli ciò che è stata la 
cronaca della grandiosa 
impresa aerea. 

La folla che ha sta¬ 
zionato sulle sponde del 
Tevere in attesa di Vede¬ 
re riapparire l’idroVolan- 
te, il pubblico che ha fat¬ 


to ala al corteo dei trionfatori che si recava a Palazzo Chigi, 
il popolo che si è addensato in massa in Piazza Colonna per 
udire la parola del Comandante De-Pinedo dice tutta l’at¬ 
tesa di Roma per accogliere con una manifestazione singo¬ 
lare e grandiosa gli artefici di una impresa che non ha pre¬ 
cedenti. 

Dal balcone di Palazzo Chigi, prima che De-Pinedo 
ringraziasse il popolo per l’accoglienza tributatagli, S. E. 
Mussolini ha Voluto ancora una Volta magnificarne il gesto 
con parole di vivissima esaltazione : 

(( Cittadini, 

metto all’ordine del giorno di tutta la nazione italiana l’eroi¬ 
co comandante De-Pinedo e con lui ricordo e porgo l atte¬ 
stato della mia e della Vostra simpatia al suo fedele compa¬ 
gno di viaggio. Come l’Ulisse dantesco che aveva fatto dei 

remi ala al folle Volo, così 
De-Pinedo ha fatto ala al 
suo apparecchio col suo 
generoso intrepido cuore. 
Voi ricordate che nel di¬ 
scorso dell’Augusteo io lo 
chiamai italiano delle nuo¬ 
ve generazioni che il fasci¬ 
smo intende creare; egli è 
veramente V uomo dei 
miei, dei nostri tempi, se¬ 
rio, intrepido, tenace; nè 
la fragilità della carne, 
nè gli ostacoli della na¬ 
tura, nè le immense di¬ 
stanze, nè le tempeste de¬ 
gli oceani hanno potuto 
fermare la sua meraviglio¬ 
sa ala tricolore. L’impre¬ 
sa di De-Pinedo merito- 



Il Comandante De Pinedo al ricevimento in Campidoglio offre l’àncora del Gennariello 
al Governatore di Roma e la bussola a S. E. Mussolini 


















Il 1 
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L’ idrovolante del Comandante De Pinedo nelle acque del Tevere 


rebbe Veramente il canto 
di un poeta gigantesco co¬ 
me il nostro massimo poe¬ 
ta Dante e D’Annunzio! 
Popoli lontani e diversi 
hanno finalmente cono¬ 
sciuto che cosa è la nuo¬ 
va Italia! Davanti a que¬ 
sto formidabile prodigio 
di tenacia e di volontà u- 
mana, che cosa è la pic¬ 
cola Vociferazione di co¬ 
loro che, legati alla loro 
impotenza cronica, alla 
loro decrepita sedentarie¬ 
tà, hanno lo stolto corag¬ 
gio di irridere a quelle che 
essi chiamano a prodezze 
aeroplanistiche », mentre 
per noi sono invece l’at¬ 
testazione della vitalità 
indistruttibile del popolo 
italiano ? 

(( Ecco un precurso¬ 
re del nostro infallibile do¬ 
mani : l’uomo che ha fat¬ 
to Vedere la nostra for¬ 
za, l’uomo che ha at¬ 
testato il suo coraggio, il 
cui nome oggi è ricordato 
da milioni e milioni di uo¬ 
mini su tutta la faccia del¬ 
la terra. Questa, o citta¬ 
dini, è una giornata di fie¬ 
rezza per tutto il popolo 
italiano. 

(( Voglio ancora una 
Volta abbracciarlo, que¬ 



ll popolo di [Roma acclama il Comandante De Pinedo ed il m otorist a Campanelli 

15^3 dopo il meravigloso raid 


sto magnifico figlio d’Ita¬ 
lia, e in questo abbraccio 
c’è tutta la Vostra anima, 
tutta la Vostra passione, 
tutta la fede inesausta del¬ 
la nazione italiana, che 
oggi è grande, ma più 
grande diventerà ». 

A queste parole ammi¬ 
revoli ha risposto De Pi¬ 
nedo : 

u Signor Presidente ! 
Popolo di Roma! Vi rin¬ 
grazio, col mio compagno 
di volo. Campanelli, per 
la cordiale accoglienza 
che ci avete fatto oggi in 
Roma al ritorno dal no¬ 
stro viaggio. Presidente, 
vi abbiamo riportato l’ala 
che ci avete affidato, do¬ 
po aver percorso 55.000 
chilometri in 370 ore di 
Volo. Essa è un Vanto del¬ 
l’industria italiana ed è in 
condizioni di poter subito 
compiere altri 20.000 chi¬ 
lometri di Volo. Potrem¬ 
mo ricominciare domani! 
Ho visitato tre continenti 
e dappertutto ho visto la 
ammirazione e l’invidia 
che hanno tutti i popoli 
del mondo perchè l’Italia 
ha trovato un nocchiere 
che la conduce sicuramen¬ 
te sulla strada dell’antica 
grandezza romana. Io fac- 
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Alla meravigliosa tempra dei due na¬ 
vigatori che per mesi sfidarono i mari ed i 
cieli di tre continenti, non può essere di¬ 
sgiunto quella che è stata la rispondenza 
stessa deir apparecchio nella grandiosa im¬ 
presa. 

Il (( Savoia S. 16 ter » s’è dimostrato 
una costruzione perfettissima che ha resi¬ 
stito magnificamente ad un severissimo col¬ 
laudo di 55.000 chilometri senza che la 
struttura risentisse gli effetti dei mesi in 
cui rapparecchio è rimasto ancorato alTa- 
perto sotto tutti i climi e sfidando tutte le 
intemperie. Il motore Lorraine ha dato pu¬ 
re un’ottima prova ed indubbiamente al¬ 
l’ottimo funzionamento del motore ha con¬ 
tribuito la qualità del combustibile, la ben¬ 
zina (( Shell » ed un lubrificante quale il 
(( Castrai » che sa mantenere la vischiosità 
e fluidità necessaria anche nelle zone tor¬ 
ride a temperature da forno crematorio. 

Ottima prova ha dato anche la vernice tenditela a Ti- 
tanine » col non offrire noia alcuna. La verniciatura con tale 
prodotto è rimasta inalterata sino all’arrivo, Vaver attraversato 
per ben due Volte le zone torride equatoriali senza che si 
manifestassero screpolature, sopportare sbalzi di temperatura 
d’ogni genere senza che le tele si afflosciassero, è una su- 
peraltiVa dimostrazione della bontà di un prodotto, il cui im¬ 
piego è importantissimo nella branca aeronautica. Nè Vanno 
dimenticati gli accessori di bordo che più hanno contribuito 
alla riuscita d’assieme della prova, la bussola h Ludolph )>, 
manometri, aerotermometri, strumenti di segnalazione ecc. 

Il motore era equipaggiato coi magneti Scintilla; per 
l’accensione si sono usate candele K.L.G . e Ponsot, le pom¬ 
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Il primo ammarragrsio in patria del Comandante De Pinedo e motorista Campanelli. - L’arrivo a Taranto 


Il Presidente del Consiglio riceve i due aviatori al loro arrivo a Roma 


pe d’alimentazione di benzina erano le (( AM » che si sono 
dimostrate ottime. 

Lo spazio limitato non ci consente di parlare diffusa- 
mente di ciò che sia stato anche nel dettaglio la preparazione 
tecnica dei raid, ma possiamo preannunciare ai nostri lettori 
che tra non molto potremo offrire una pubblicazione che co¬ 
stituirà la più completa cronistoria del grandioso raid. 
dimostrate ottime. La struttura legnosa dell’apparecchio era 
in Silver Spruce (( Ocean », prodotto assai apprezzato dai 
nostri costruttori per le superlative qualità di compattezza e 
resistenza fuse in un colla leggerezza. 

Come una reliquia storica il (( Gennariello » Verrà con¬ 
servato a Roma a ricordo di ciò che fu una tappa memora¬ 
bile nell’evolu¬ 
zione della con¬ 
quista nuova per 
il dominio del 
cielo. 

L’ing. Mar¬ 
chetti, il noto 
progettista del¬ 
la Savoia, ha 
scritto nell’in¬ 
terno dell’appa¬ 
recchio del Co¬ 
mandante De 
Pinedo al suo 
ritorno a Roma 
la seguente de¬ 
dica : 

«L’opera nostra 
che ti consegnam¬ 
mo, oggi ritorna 
da te glorificata 
oltre ogni speran¬ 
za, oltre ogni pos¬ 
sibilità umana. - 
A. Marchetti - 7 
novembre 1925i). 


ciò l’augurio che il nostro Duce ci sia con- 
servato in eterno per la grandezza del nostro 
Paese! » 
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TITANINE 

fu usata sull’apparecchio del Colonnello 

DE PI NEDO 


Titanine Rossa 

Vernice tenditela 


Vernice Speciale JMluminio 

Vernice protettiva 


Soc. An. Italiana Vernici ‘'TITANINE,, - Sesto San Giovanni (Milano) 

Telefono 88, Sesto Telegrammi ; TETRAFREE 
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OITTA. 


E. eaSTIGLIONI 


BUSTO ARSIZIO (Milano) 
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„ COSTRUZIONI EDILIZIE 

^ .. 

IN CEMENTO ARMATO 

iiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiuiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiMiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 

txella oosit:rt:i25Ìono 
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* SI ESEGUISCE dUALSIASi LAVORO IN CEMENTO cARMATO • 







L’estintore ideale ed indispensabile per qualunque aviatore 

ESTINTORI R TETRACLORURO 

ESTINTORI R SCHIUMA — ESTINTORI AD ACQUA 

IMPIANTI MODERNISSIMI PER LA PROTE¬ 
ZIONE DI DEPOSITI DI OLII E BENZINA 

IMPIANTI IDRICI — ESTINTORI A CARRELLO 

PYRENE = PHOMENE = CONQIJEST 

jVI A KMCmissTA 

a 

i esclusivi della PyRENE COMPANY Ltd LONDRA : ALFRED E. SALOMON & C. 




Telegr.: COSAL 


Via Spiga, 26 — 

Cod. Beutlcy’s - A. B. C 5 - 6 th. Ed. 
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Un pallone italiano Vent'anni prima di Montgolfien? 


Nel preparare una ristampa del mio Saggio di Bibliografia Ae- 
ronaulica Italiana (1), mi sono imbattuto nella bella e curiosa stampa 
di Filippo Morghen che qui pubblico, invocando interno ad essa il 
parere dei tecnici, come già nella Bibliofilia deH’Olschki invocai i 
lumi dei bibliografi e collezionisti. 

Chi non direbbe, a osservare la scena, che sia un vero e proprio 
pallone quello che 1 artista ha voluto raffigurare? con la sua brava na¬ 
vicella munita di grandi ali e fornita persino di fornello? I! pilota ha 
già tutto approntato per l’ascensione e ritto sulla navicella attende 
impaziente i passeggeri, un po’ trepidi ed esitanti, che il suo compagno 
sceso, a terra, cerca di sollecitare. E tutto questo nell’anno 1764, di- 


giudizio ultimo di questa, come delle altre nove o dieci incisioni che 
la dovevano accompagnare. Ha qualcuno notizia del testo italiano? 
E,siste codesto testo o si tratta d una bizzarra Sene di stampe? 

Esistono, è vero, edizioni inglesi e francesi dell’opera di Gio¬ 
vanni Wilkins. che recava il titolo originale 7 he discevery of a World 
in thè Mccn or a disccurse tending lo prove that bis probable /fiere 
may be anclhcr habitable World in that Piane! (London, 1638, in-8, 1' 
ediz.), ma da esse non si può ricavare che picco o niun costrutto nè 
prò nè contro alla questione che c’interessa. Solo un breve passo sem¬ 
bra aver qualche rapporto ccH’introvabile raffazzonamento italiano del¬ 
l’opera ed è la Proposizione XIV della Parte prima, che nella vec- 



/'/u i Vi/tilc Ju ù/ori7/r/i/ IPlititi.i rn^ifi/o Veoco/'O 

/<//(' 7't>-r<i .r//,! /,nnir. i-vn / di.uvw Jr a>un/,i7. , >n(iji/nc </-■ noi 

nhoum/o i' i7d/ ////:■ /ìl 7 /ì! rui/ < cAó n' J^rf oi'/i? . 

l/l /,.'//// 1,1.1 ! Fi//ii/‘.\'M''>o^rn,Fici,'nfin,-< 


. r.'// una fu/a 

■/ó i i/f'o •! £ .%/«/. f/fr e 
n'.ga .A fO/-za 

• /i ‘OJiXiT Zjf/Zr'/f U'!’!/* 


iitii un ^l'/i'iiuiun iiirniute ■ignu un 
/i,‘i,r ,)/'///.' .V Finn nu,'’u mui 
■ '/ I I,ìli,' u,-//,! /,iin,i t/h' : ,inn,' 


/un, 


'jlll:/U,u,'i'i' ni' 


l/, infh 


Ull,'l .! tu. Ufi- 


ciannove anni avanti che la prima mcngolfiera si librasse nel cielo di 
Francia ! 

Ma non conviene andar troppo oltre con Fimmaginazione, la pazza 
di casa, se non si vuoi correre il rischio di fiaccarsi il collo. La cu¬ 
riosa stampa che il Bruci trasse dalla Collezione di Sir David Salomons 
(Bart) non sembra essere altro che il frontespizio d’un opuscolo o, come 
crede Salvatore Di Giacomo, da me appositamente interrogato, d’un 
volume in-4 grande. Ma l’opuscolo o il volume è introvabile, sia a 
Firenze, dov’era nato il Morghen (nel 1730) e dove passò buona parte 
della sua vita, sia a Napoli, dove l’opera uscì per le stampe nel 1764. 
L erudito bibliotecaric-poeta della Lucchesiana di Napoli, il diaoizi 
ricordato Salvatore Di Giacomo, ha voluto ben fare per me qualche 
ricerca sia nella Lucchesiana sia nella Nazionale di Napoli, ma senza 
niun risultato. E allora? Allora bisognerà almeno aspettare che 1 opera 
Sia rintracciata e letta nel suo testo intero dichiarativo prima di recar 


'!) U.-^cirà probabilmente entro l'anno venturo e tenà conto anello di 
di tutti gli articoli editi nelle Riviste scientilìche e tCLiiiche. quale la pro- 
■sente. R.a vengo preparando con la collaborazione del valentissimo consu¬ 
mato bibliografo grand" uff. Giuseppe Fumagalli. 


chia edizione francese reca il titolo seguente: Quii n’est pas impos- 
sible que quelqu un de la posterité puisse descouvrir cu inventer quel- 
que meyen pour ncus iranspcrter en ce monde de la Lune; et s’il y a 
des habitants, d’avoir commerce avec eux; dove tra l’altro leggiamo 
quanto segue: « ...puis-je affirmer serieusement et sur de tras-bons 
fendements, qu ii serait possible de fané un chariot volant dans lequel 
un homme pourroit estre assis et luy donner tei mouvement qu’il pour- 
roit estre porte, et pourroit passer au travers de l’air. Et mesme on 
le pourroit faire assez grand pour y mettre plusieurs à la fois avec des 
vivres pour voyage et autres danrées pour le commerce. Ce n’est pas 
la grandeur d’une chose en ce genre de machines qui puisse en empe- 
scher le mouvement. pourveu que la facultè mouvante s’y rapporto et 
y responde. Nous voyens un grand navire fletter aussi bien sur l’eau 
qu’un petit morceau de liege et un aigle voler en Fan aussi bien que 
le meindre moucheron. Cotte machine se pourroit inventer des mesmes 
principes par lesquels Archytas fit voler un pigeon de bois et Regio- 
mcntanus un aigle » (Parte prima, pagg. 267-268), 

Firenze, Collegio della Querce. 

GIUSEPPE BOFFITO, 
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La “COPPA MIRAGLI A 


Comandante 

GIUSEPPE MIRAGLIA 


Anche l’idroaviazio¬ 
ne italiana si è assicurata 
una competizione annua¬ 
le che nel suo significato 
e nel suo scopo costitui¬ 
sce una rassegna quale la 
Ceppa Baracca lo è per 
l’aviazicne terrestre. 

Il gesto munifico 
del comm. Cosulich che 
ha donato all’aviazione 

navale un artistica Coppa perchè fosse dedicata in 
una gara idrcaviatoria alla memoria del grande asso 
scomparso Giuseppe jMi raglia, ha visto nello 
scorcio del mese di ottobre la sua prima effettua¬ 
zione. 

La stagione inoltrata non ha completamente 
favorita la prova perchè le condizioni atmosferiche 
specie della prima giornata di gara erano state 
perfide tanto da obbligare a scindere il percorso 
in due periodi da compiersi in due giorni anziché 
ad itinerario unico da sorvolarsi in una sola gior¬ 
nata. — Il percorso comprendeva il circuito « a » 

(Venezia, Grado, Monfalcone, Trieste, Pirano, 

Venezia) con 250 km. ed i'I percorso « b » (Vene¬ 
zia. Chioggia, Rimini, Ravenna, Chioggia, Vene¬ 
zia) con km. 365 formanti in totale 615 km. 

Oltre ai tempi realizzati nei percorsi, tenuto 
calcolo delle velocità medie assegnate per ogni ca¬ 
tegoria di apparecchi, altre prove accessorie con¬ 
correvano in classifica quale precisione di lancio 
bombe, rilievi fotografici, caccia ai palloncini, ecc. 


Domenica 25 ottobre si è avuto la prima prova sul percorso » a m. 
Intervennero i maggiori esponenti del nostro mondo aeronautico; 
S. E. il generale Benzani giunto appositamente da Roma accompa¬ 
gnato dal maggior Maceratini. i generali .Armani ed Andriani co¬ 
mandanti rispettivamente la II e 1 Zona aerea, i colonnelli Calderara, 
Raimondi, Collalti Palma di Cesnola; i maggiori Lodolo, Fougez, 
Laghi, PalamcT.ghi, ecc. 

Tra le autorità locali intervennero alla manifestazione, il gene¬ 
rale Piraino comandante il Presidio, contrammiraglio Di-Loreto, gr. 
uff. Afiegri. padre dell eroico Fra Ginepro; ccmandanle Hreligh, il 
commissario regio Fornaciari, il conte Quadrelli per la Prefettura, il 



Gli aviatori navali partecipanti alla gara ■« Coppa Miraglia » 

vice questore Squillace, Ufficiali della Manna e dell’Esercito. 

Notati anche l’ing. Guido Guidi che per la Società Italiana 
di Costruzioni Meccaniche di Marina di Pisa ha recato al Comi¬ 
tato organizzatore due magnifiche medaglie d’oro d’indovinatissimo 
conio, il comandante Regazzi per la Società Italiana dei Servizi 
Aerei di Portorose, il comm. Cosulich, il comm. Longoni segretario 
generale della Lega Italiana Aeronautica. Della stampa interven¬ 
nero Otello Cavara per il Corriere della Sera^ Nino Carlassare per 
l'Epoca, ed altri colleghi di giornali di Venezia, Trieste e Padova. 

Anche un discreto pubblico si è portato all’Idroscalo di S. An¬ 
drea e se il Comitato Organizzatore avesse predisposto con più lar¬ 
ghezza dei mezzi di trasporto non sarebbe mancata la più vasta 
affluenuza da parte del pubblico a questa prima manifestazione idro- 
aviatoria. 

Le partenze stabilite per le dieci hanno dovute essere ritardate 
fino a mezzogiorno poiché una densa nebbia ovattava tutta la laguna 
ed è stato solo verso mezzogiorno che il sole ha fatta 'la sua ap¬ 
parizione. 

Le partenze e gli arrivi nel primo circuito avvennero nell’ordine 
che qui sotto riportiamo : 

142. Squadriglia hM. 18 V. 6 n (Taranto) — ore 11,50’ (un 
apparecchio ritarda e parte alle 12,39’8 ”). 

161. squadr. u M. 1 )i (Spezia) — ore 12,10’20”. 

188. &q. «5. 16 ler o (Pola) — ore 12.32’44” 

163- squadr. <iM. 1 ter» (Siracusa) — ore 12,47 3” 

143. ."iquadr. n M. 18 V. 6 » (Venezia) — ore I3,0’49” 
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164. sq. Il M. 1 )) (Venezia) — 
ore 13,7’38” 

187. aq. Il S. 16 >1 (Spezia) — 
ore 13,24’33” 

166. sq. Il M. 1 » (Taranto) —• 
ore I3.32’32'’ 

Gli arrivi hanon avuto luogo in 
questo ordine : 

161. sq. iiM. 1 )i (Spezia) —- 
ore I3.49’8” in 1.38’48” 

142. sq. iiM. 18 V. 6 » (Taran¬ 
to) — ore I3,558'36” — in 2.r30'’ 

163. sq. iiM. 1 » (Siracusa) — 
ore 14,22’2.5” in 1,35’32'’ 

188. sq. (I 5. 16 ter n (Fola) — 
ore I4,24’26’’ (un apparecchio ammar- 
rato prima del traguardo in 1,51 41 

164. sq. Il M. 7 ter » (Venezia) 
_ ore 14,39’2r’ in l,3r43” 

143. sq. Il M. \8 V. b » (Vene¬ 
zia) — 14.55’18” in 1,553’288” 

166. sq. Il M. 7 )) (Taranto) — 
ore 155.6 0” in 1.33’27” 

187. sq. Il S. 16 » (Spezia) — 
ere I5,I3’559” in 1,49’26” 

11 giorno successivo, favoriti da 
un tempo migliore, i concorrenti clas¬ 
sificati sul circuito II a » hanno preso 
la partenza per coprire i 365 km. del 
circuito « b ». 

Nell’insieme della competizione 
non SI ebbero a registrare inconvenienti 
di sorta, salvo il ritiro di due concor¬ 
renti obbligati a discendere per pannes 
di motore. 

Svolte le gare accessorie che dove¬ 
vano integrarsi coi risultati conseguiti 
sul percorso dei due circuiti, venne fat¬ 
ta conoscere la classifica definitiva del¬ 
le squadriglie concorrenti. 

Alla 143''' Squadriglia toccò la 
prima assegnazione della Coppa per il 
miglior risultato conseguito in gara. 



L’artistica coppa offerta dal Comm. Cosulich 


La classifica fatta conoscere dalla 
commissione è la seguente : 

1. 143‘'‘ Sq., apparecchi Macchi 

M. 18. di Venezia; 

2. 187“^ Sq.. apparecchi Savoia 

S. 16, di Spezia; 

4. 164'' Sq. apparecchi Macchi 

IVI. 7, di Venezia; 

4. 166''* Sq. apparecchi Macchi 

M. 7, di Taranto; 

5. 188** Sq. apparecchi Savoia 

S. 16, di Fola; 

6. 163** Sq. apparecchi Macchi 
.M. 7, di Siracusa; 

7. 142** Sq. apparecchi Macchi 

Macchi M. 18, di Spezia; 

8. 161** Sq. apparecchi Macchi 

M. 7, di Spezia. 

Quale considerazione nostra sere¬ 
na ed obbiettiva, riconosciamo tutta la 
utilità di questa rassegna idroaviatoria 
nazionale, ma preferiremmo avvenisse 
in una stagione più indicata e su un 
percorso più severo inquantochè la tec¬ 
nica costruttiva non può oggi fermarsi 
su un percorso troppo esiguo. 

Siamo certi che la Ceppa Mira- 
glia richiamerà di anno in anno il sem¬ 
pre maggiore interessamento da parte 
del pubblico e costituirà con la Coppa 
Baracca le due rassegne massime del¬ 
l’Aviazione Militare Italiana. 

In favore di stagione, dopo una 
selezione che può essere operata nelle 
singole squadriglie, affinchè ogni unità 
presenti alla gara una pattuglia omo¬ 
genea e bene affiatata, l’idroaviazione 
può tranquillamente affrontare una pro¬ 
va che s’aggiri sui mille, milleduecento 
chilometri distribuiti su due circuiti. 

Colla nostra opera giornalistica so¬ 
stenemmo la necessità di creare una 
competizione annuale riservata all’idro- 
aviazione e dobbiamo rallegrarci di ve¬ 
dere realizzata la nostra aspirazione. 




LA 

PATTUGLIA 

VITTORIOSA 

Da sinistra 

componenti 

SerK. magg. Mi- 

leto - Ten. Scar¬ 

la 143 ' 

pi - Ten. vasc. 

Capuano - Sot- 

squadri Itlia 

toten. Leone - 

Ten. Piombino 

- Serg. Ansold- 
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Tipo F K 6 a mensola inverlibìle 


nte: & RIZZO 

TORINO - Via Pallamaglio, 15 - Telef. 49-968 

Indizzo Telegrafico: RIFER - TORINO 


BUSSOLA LUDOLPH 

PER LA NAVIGAZIONE AEREA 


Là sola che abbia riporlalo il massimo successo nei lun¬ 
ghi voli, c» L'unica che vanii il predominio in quasi lulli 
i paesi del mondo, Guida sicura e indispensabile per 
il pilola. Esperimenlala in molli ardimenlosi raids. 

Alcuni dei più imporianii voli dove la 

BUSSOLA LUDOLPH 

ha dato inconfesfabili servigi; 

Roma-Melbojrne-Toklo-Roma de! Corri.te DE PiNEDO. 
Torino-Bruxelles-Parigi del Comm. FERRARIN. 

Torino-Tunisi-Tripoli del Com.te LORDI. 

Aerocrocera nell’Europa Orientale del Com.ta BCL0QNE5L 
Aerocrccera nel Nord Europa del Com.te MADDALENA. 

Aerocrocera Mediterranea del Com.te 5TI0ZZI. 

Italia: Tra\7ersata dell’Atlantico - Rep. Argentina dell'On. CA5AQRANDE. 

PRECISIONE - STABILITÀ - CHIAREZZA 

sono i Ire importami requisiti ■ della nuova 

Bussola d’AviazIone LUDOLPH 
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serbatoi per la benzina 


Mentre l ’ala tricolore del Comandante De-Pinedo riappai iva nel 
cielo della Patria dopo la fulminea transvolata da Tokyo a Roma, 
un’altra ala nostra si dipartiva dagli stessi cantieri di Sesto Calende 
con meta l’America. 

Un apparecchio italiano, il k Savoia S. 55 d equipaggiato coi 
motori Asso costruiti dalTlsotta Fra- 
schini. ha iniziato m questo mese il 
volo dall’Italia all’Argentina, per re. 
care agli italiani di laggiù un attesta- 
zicne del prodigio dell’ala tricolore. 

Pilotano il velivolo i’on. Casa- 
grande. Medaglia d’oro, glcncsissiino 
pilota della Giovane Italia ed il Co¬ 
mandante Ranucci. un vecchio navi¬ 
gatore dell azzurro che ha fatto ap¬ 
positamente il passaggio sull idrovolante 
per seguire ! cn. Casagrande. 

L apparecchio « S. 55 » è un 
grande m.cncplano a doppio scafo ed 
a trave di coda, il castello motore 
scrmonta la parte centrale dell’ala. 

Negli scafi trovano pesto il motorista 
Zacchetti ed il radiotelegrafista Ga¬ 
rello. Seno pure allogad quattordici 
oltre a quello dell’ olio. I! quantitativo di combustibile e lu¬ 
brificante di cui SI dispone a bordo assicura un autonomia di 16-17 
ere di volo che ad una velocità media di 170 chilometri, ora rap¬ 
presenta un raggio d’azione di 2800 chilcmctn. 

L’apparecchio pe¬ 
sa a vuoto kg. 4400 ed 
ha un carico utile tota¬ 
le di kg. 3095 con un 
carico totale complessi¬ 
vo di kg. 7495. 

Il tracciato che ri- 
pcrtiamo dà l’itinerario 
che i piloti seguiranno 
per allacciare l’Italia 
aH’Argentina. 

Gioverà ricordare 
che due anni or sene 
due aviatori portoghesi 
seguendo la medesima 
rotta raggiunsero la co¬ 
sta brasiliana dopo una 
sequela di vicissitudini 
e col cambio dell’ap¬ 
parecchio in seguito ad 
un incidente di volo. 

Verso il Sud Ame¬ 
rica non SI sono tenta¬ 
te altre traversate, e 
dati gli interessi che le¬ 
gano l’Italia all Ame. 
rica latina, il nuovo 
tentativo è seguito col 
più vivo entusiasmo. 

La tabella chilo¬ 
metrica e la suddivi¬ 
sione delle tappe per 
cengiungere l’Italia al¬ 
l’Argentina è data dal¬ 
la tabella qui innanzi 
riportata. 


Sesto Calende-Genova.Km. 

Genova-Gibilterra. » 

Gibilterra-Palma (Canarie).. d 

Palma - Pcrt Etienne. n 

Perì Etienne-Pcrt Pray (Capo Verde). n 

Pcrt Pray-Isola Fernando Km. 
Isola Fernando-Pernambuco » 
Pernambuco-Rio de Janeiro » 
Rio de janeiro-Porto Aiegre •> 
Porto Alegre-Buenos Ayres 


I piloti dell’ « ALCIONE 
On. Casagrande 
Com.te Rariucci ; 



180 

1700 

1500 

900 

1100 

2300 

540 

1900 

1200 

1000 


Km. 1 

Il tratto che rappresenta la 
giore difficoltà de'll’impresa, è l< 


dei 



1.320 

mag- 
tra- 

versata dell’ Atlantico dall’Isola di 
Capo Verde all iscia di San Fernando 
di Norohna nelle acque territoriali bra¬ 
siliane. Sono duemilatrecento chilo¬ 
metri di oceano aperto che i piloti 
dovranno affrontare con un solo volo. 
Durante questa transvolata non si può 
contare su basi d’approdo, poiché gli 
scogli di San Paolo che le carte 
atlantiche registrano esistenti a circa 1700 chilometri dall’Isola di Capo 
VTrde sulla rotta verso Pernambuco, non sono che scogli disabitati che 
affiorano appena suH’Oceano. 

L’autcncmia dell’apparecchio consente di contare sulla possibiluà 
volo di 2300 chilometri, anzi, salvo deviazioni di rotta, è tale da 

assicurare all’apparec¬ 
chio di giungere d’un 
sol tratto sulla costa 
brasiliana. 

Una partenza forse 
troppo affrettata ha fat¬ 
to sì che qualche in¬ 
conveniente ritardasse 
la marcia dell’Alcione 
nel suo volo verso la 
America latina. Dopo 
aver toccato Genova, 
Barcellona, Cartagena, 
Gibilterra. l’apparec¬ 
chio trovasi attualmen¬ 
te a Casablanca in at¬ 
tesa di ripartire per le 
Canarie. Bene auguria¬ 
mo alla riuscita di que¬ 
sto volo che sarà una 
nuova prova della ri¬ 
nata potenza aiata d’I¬ 
talia, certo che le no¬ 
stre previsioni sarebbe¬ 
ro state più ottimiste se 
il volo fosse stato ese¬ 
guito in migliore favo¬ 
re di stagione e dopo 
un più rude collaudo 
dell’apparecchio ed un 
più severo allenamento 
dei piloti eseguito e- 
sclusivamente sul mare 
aperto. 

c. 














































































































































































Scuole di Aviazione Civile e Militare 

IDROSCHLO DI mSSlQnnnO (rrasimeno) 

Società neronautico Italiana 

ANONIMA PER AZIONI - CAPITALE VERSATO L. 5.000.000 


DIREZIONE E AMMINISTRAZIONE IN 

1^ Q mi ^ S. Maria in Via N. 37 


Telefono N. 11 -452 


OFFICINE DI RIPARAZIONE E COSTRUZIONE 


« 


CACHETS-COMP;?f^g^ 

J^a/^recfc/or/sy^z/ra/g/ey 


<57/z/c/'a/2/e 'y^a/è di den// 


IM TUTTE LE PRINCIPALI FARMACIE 


LEPETIT FARMACEUTICI NAPOll ■ MILANO TOR mo 






















































































Il giorno 28 Ottobre è stata disputata a Napoli la e Coppa del 
Mare », gara internazionale, sotto i regolamenti della Federazione 
Aeronautica Internazionale (F.A.I.). per idrovolanti da turismo e da 
allenamento. 

L’origine della « Coppa del Mare a è già nota ai nostri lettori : 
nel 1924, l’allora Commissariato dell'Aeronautica, allo scopo di 
favorire lo sviluppo delle costruzioni aeronautiche di carattere eco¬ 
nomico, mise a disposizione deir<< Aero Club d’Italia ii un oggetto 
d’arte del valore di L. 30.000, denominato << Coppa del Mare », 
costituente una challenge internazionale fra idrovolanti (classe C bis) 
da turismo e da allenamento, nonché due premi annuali, di cui il 
primo di L. 150.000 ed il secondo di L. 50.000. 

Nell apposito Regolamento Generale della gara vennero con¬ 
template varie norme, fra cui : l’aggiudicazione della Coppa al vin¬ 
citore del primo premio, la disputa della Coppa in Italia per tre anni 
successivi a partire dal 1924 e l’assegnazione definitiva della Coppa 
stessa alla ditta vincitrice per due volte, o in difetto a quella vitto¬ 
riosa nel terzo anno. 

Senonchè, per mancanza di concorrenti, nel 1924 la gara non 
potè aver luogo e noi non mancammo allora di deplorare la dannosa 
noncuranza delle case costruttrici italiane per un problema di vitale 
interesse, qual è quello di sviluppare nel nostro Paese 1 aviazione 
da turismo, che deve costituire un’attività non trascurabile dell avia¬ 
zione civile italiana. 

Quest’anno, fortunatamente, l’iscrizione di tre apparecchi alla 
gara; due « S. 56» ed un « M. 20 » — numero minimo prescritto 


dal Regolamento Generale — ha reso possibile la disputa d una com¬ 
petizione idroaviatoria molto interessante. 

Il circuito è stato; Napoli (Via Caracciolo - Grand Hotel), 
Capo Posillipo. Torre del Greco, Napoli (Via Caracciolo - Grand 
Hotel), del perimetro di circa 28 Km., che è stato percorso dagli 
apparecchi nove volte in modo da coprire complessivamente 252 Km. 

Gli idrovolanti concorrenti sono stati, come abbiamo innanzi 

detto, tre, di cui due « Savoia 56 » ed un « Macchi 20 » munito di 
flotteurs. 

L’idrovolantc « S. 56 », costruito dalla Società idrovolanti Alta 
Italia (S. I. A. 1.) di Sesto Calende, è costituito da un battello a 

forma di coque, di cui l’estremità poppiera porta l’impennaggio di 

coda ; il battello ha tre posti, due anteriori, uno per il pilota e 1 altro 

per Tallievo od il passeggero ed un terzo posto posteriore. 

La struttura dello scafo è in frassino e silver spruce, il fasciame 
è doppio, con cedro sul fondo sino alla linea di galleggiamento, e 
rivestito internamente di compensato di betulla, superiormente v è 
tutto compensato di betulla. 

Il cavalletto motore si compone di due parti simmetriche fissate 
alla navicella; i montanti di questi sono terminati alla parte superiore 
con il cavalletto motore con elica trattiva; dietro al motore è il ser¬ 
batoio d olio. j r 

La cellula è biplana, le ali inferiori sono unite mediante degli 

attacchi speciali alla parte superiore della coda. Le ali superiori sono 
unite alle inferiori mediante quattro montanti e porUno gli alerone 

1 galleggianti laterali sono in cempensato ed uniti alle estremità^ 
delle all inferiori con un sistema di supporti 
in tubo di duralluminio. 

La coda è costituita da un plano fisso 
orizzontale e da un piano fisso verticale 
uniti alla poppa dello scafo mediante mon¬ 
tanti in tubi di acciaio e da timoni di pro¬ 
fondità e di direzione in legno: tutti i co¬ 
mandi sono facilmente accessibili e pro¬ 
tetti dall’acqua. 

10,00 
8.80 
8,10 
3,00 
1.70 
1,30 
26,00 

e le caratteristiche principali seno : 

Carico totale in ordinedi volo Kg. 750,00 

» utile. » 250.00 

Autonomia normale ore 3 

Velocità massima orizzontale Km.-h. 130 
» minima ... » 70 

Salita a 2000 m. . , . ■ min. 20 



Apertura ah superiori . 

» » inferiori 

Lunghezza massima . 
Altezza » 

Corda dell’ala superiore 
» » inferiore 

Superficie portante . 


Ufficiali, industriali e commissari alla » Coppa del Mare - 
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ove V ,, 1 . è la velociià media in Km. data dal oercorso 
totale diviso per il tempo totale impiegato a compiere 
l’intero circuito, C/ il consumo totale in Kg. del com¬ 
bustibile e del lubrificante. e V,„-„ Ja velociià 

massima e quella minima, abbiamo che risulta 
primo l’ii M.20 )i con punti 910 e secondo l'it S. 
56o con punti 750. 

La ('Coppa del Mare » è stata quindi ag¬ 
giudicata al " Macchi 20 » che ha vinto anche 
il primo premio di L. 150.000. mentre che il 
secondo premio di L. 50.000 è .spettato all’» S. 
56 » pilotato da Nannetti. 

Macelli 20 f' acclamo in.anto qualche considerazione sui risultati della gara. 

La recente ccmpetizicne idrcaviatcria di Napoli ha risposto com¬ 
pletamente agli scopi prefissisi daH’allcra Commissariato delT’Aeronau- 
tica quando nel febbraio 1924 concesse la «Coppa » con i premi re¬ 
lativi, allo scopo di promuovere ed incoraggiare la costruzione di idre- 
volanti di carattere economico per turismo, scuola ed allenamento? 

A noi non pare. 


Sull’apparecchio « S. 56 » è installato il motore .i4 nzani da 80 HP. 

L’altro concorrente è stato il « M. 20 » dell’Aeronautica Macchi 
di Varese, l’apparecchio che lo scorso anno, pilotato da Giovanni 
De Briganti, vinse la " Coppa d’Italia » per apparecchi terrestri da 
turismo e da allenamento. 

L’(( M. 20», alla «Coppa del Mare» s’è naturalmente presentato 
munito di flotteurs al posto del carrello; il motore installato su di esso 
è stato un " Lawrence » da 50 HP, anziché un « Anzani » da 45 HP, 
come per la « Coppa d’Italia » nel 1924. 

Le dimensioni e caratteristiche del « Macchi 20 » seno le se¬ 


guenti 


Lunghezza .... 
I-arghezza .... 

Altezza. 

Superficie portante : 
Piano superiore 
» inferiore. 

Peso a vuoto . 

Carico utile 
Velocità massima . 

1 ) minima . 
Raggio d’azione 
Salita a m. lOOP . 
n D 2000 . 


mu. 10,5 / , . , 

‘ 1 totale 


i).5 \ 


m. 

n 

» 


mq. 


5,90 

8 ,- 


20 . 


kg. 360,00 
kg. 215,00 
122 ,— 
63,— 
440’— 
] 1 ’ 

24’ 


km 

D 

» 

in 

B 


Nonostante lo scarso numero di partecipanti alla « Coppa del 
Mare » la gara s’è presentata molto interessante per l’aspra disputa 
che s’è svolta fra l’" M. 20 » pilotato da Adriano Bacula e I " S.56 » 
pilotato da Ugo Nannelti, rimasti soli in gara, giacché un imprevisto 
ammarraggio irregolare di Passaleva, dovuto ad un equivoco doloroso 
causato dallo spostamento della boa del vertice triangolare di Capo 
Posillipo, metteva il valente collaudatore della S.l.A.I fuori com¬ 
petizione. 

Le eliminatorie per determinare per ciascun apparecchio la ve¬ 
locità massima e quella minima si son svolte solo il giorno 29 ottobre, 
non essendo stato possibile effettuarle prima a causa del maltempo. 

Lo specchietto dei risultati ottenuti durante la gara {tempi, velocità 
medie e consumi) e le eliminatorie (velocità massime e minime) del 
« .Macchi 20 » e del « Savoia 56 » è il seguente; 


Tempo totale . . ore 
Velocità media . km. 
Consumo benzina kg. 

» olio B 
Velocità massima km. 

B minima b 

Applicando questi 
mula di classifica : 

1 7.5 

T 


1 conccrrenti sono stati appena tre; degli apparecchi in gara ha 
vinto 1 « M. 20 », un apparecchio genialmente concepito e tra- 
sfermato per l’occasione in idrcvclante ccn la sostituzione di due 
flotteurs al carrello a ruote. 

La scia ditta che ha iscritto apparecchi di tipo recente è stata 
la S. 1. A. !.. la quale però, nonstante i numerosi pregi del suo 
'< S. 56 » ed il valere dei suoi piloti, non ha conquistata la « Coppa ». 

Ccm’è formulata la classifica, Tu S. 56 » non poteva avere ecces¬ 
sive probabilità di vincere l’" M. 20 », giacché una formula ove sono 
elementi essenziali il carico utile fisso (pilota, passeggero ed eventuale 
zavorra) di K. 175 ed il consumo totale del motore durante tutto il 
percorso, ncn può far conseguire la vittoria ad un apparecchio che può 
trasportare anche un secondo passeggero, oltre il pilota, e che quindi è 
di carico utile superiore ai 175 Kg. e dà, conseguentemente, luogo ad 
un maggiore consumo di combustibile e lubrificante per la maggiore po¬ 
tenza motrice che richiede. La gara ha, poi, confermato ancora una 
volta che in Italia il problema dei motori di aviazione va tuttora razio¬ 
nalmente risolto anche nei riguardi dei tipi di piccola potenza. 

L’apparecchio che ha vinto la «Coppa del Mare» ha difatti un 
motore «Lawrence» da 50 HP, il che denota la mancanza, finora, di 
un tipo di motore italiano che dia serie garanzie di regolare funzio¬ 
namento. 

Turismo e traffico aereo costituisccno intanto i principali fattori 
dell aviazione civile, di cui tanto finora s’è parlato, ma poco si è fatto. 

Se perciò, ccm’è vivamente desiderabile, l’Italia deve conqui¬ 
stare uno dei primi posti nell’aviazione civile, occorre che si faccia 
seriamente : mezzi ed uomini ncn ne mancano, bisogna solo che la 
finanza italiana si decida a concedere l’aiuto necessario ed a scegliere 
con giusto criterio gli uomini ai quali affidare la realizzazione d un 
vasto programma di aviazione civile. 


ing. 


FERDINANDO BONIFACIO 


«M. 20» 

V .S. 56 „ 

2.l6',2r' 

2 20’. 15'’ 

1 1 o.sso 

107,810 

30,400 

40,935 

7,685 

13,830 

119,600 

129,020 

65.460 

59,660 

1 risuiicti 

nella fcr- 

V 


V . 

* yiUtf 




Apparecchio « Savoia S 56 -> 
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LE NUOVE CREAZIONI NEL CAMPO MOTORISTICO 


La forte disponibilità di 
motori d’aviazione esistente al¬ 
l’epoca dell’armistizio, ha fat¬ 
to sì che la ripresa costruttiva 
non potesse procedere dell’u¬ 
guale ritmo e con pan inten¬ 
sità di ciò che è avvenuto per 
le costruzioni aeronautiche. La 
stasi, se ha portato ad un benefìcio economico con l’utiliz¬ 
zazione della disponibilità motoristica, ci ha fatto trovare 
però a sei anni di distanza m arretrato con quanto la tecnica 
m.otoristica internazionale è riuscita a creare nel campo dei 
congegni poderosi che danno vita al volo meccanico. 

Era pure in noi la certezza che non appena l’orizzonte 
si fosse schiuso alla possibilità di costruzioni più moderne, 
rispondenti alle esigenze d’impiego attuale dell’aeronautica 
in ogni sua specialità, sia per scopi bellici che di traffico, la 
nostra industria sarebbe stata in grado di guadagnare celer¬ 
mente il tempo perduto portando la nostra costruzione al li¬ 
vello delle più perfette creazioni miotoristiche internazionali. 

La FIAT, che già nel periodo bellico contribuì efficace¬ 
mente e potentemente nel campo delle costruzioni motoristiche 
fornendo per una forte aliquota di apparecchi da guerra dei 
motori che dimostrarono luminosamente le impeccabili qualità 
di perfezioni accoppiate a doti di alta resistenza, riappare nuo¬ 
vamente alla ribalta con una sene di nuovi motori che ricon¬ 
fermeranno pienamiente le buone previsioni che s’attende la 
nostra aeronautica risorta a nuova vita per la ferma volontà 
del Governo Nazionale a quel primato che vuole l’arma aerea 
a quel primato già assicuratole dal periodo bellico. 

Anche le specialità dell’arma aerea si sono orientate 
su determinate linee d’impiego per singole caratteristiche di 
costruzioni che hanno richiesto progettazione e studio di 
apparecchi particolarmente ideati per il singolo impiego a 
CUI sono destmati. Analogamente, non poteva scindersi la 
necessità di creare appositi motori che comportassero nella 
loro costruzione quelle caratteristiche essenziali perchè mac¬ 
china e motore formassero una omogeneità perfetta. 

La FIAT ha progettati e messi in costruzione tre tioi 
di motori d aviazione particolarmente studiati per le spe¬ 
cialità, caccia, ricognizione e bombardamento. Per chi è 
uso a misurare con competenza ciò che sia la progettazione di 
un nuovo motore, apprezza senza dubbio quale valido con¬ 
corso porta l’iniziativa dei cantieri motorlstici FIAT colla 
impostazione di tre nuovi congegni. 

Un lavoro lungo e paziente, che esige prove e riprove 
di ogni singolo pezzo, lavorazione che partendo da un con¬ 
cetto sperimentale, va esaminando colla resa dei fatti. Fim- 


piego dei materiali più adatti per la costruzione di un singolo 
congegno. Per il motore aereo è necessario fondere due re¬ 
quisiti essenziali, l’alta resistenza dei materiali impiegati e 
la leggerezza. Racchiudere in un peso minimo la maggiore 
potenza, non rappresenterebbe nulla se non si tiene calcolo 
del fattore resistenza. 

La lunga esperienza che la FIAT ha nel campo delle 


costruzioni motoristiche è tale che ci dispensa da una par¬ 
ticolare messa in rilievo: il primato automobilistico stesso 
e la diffusione sempre più crescerne dei più svariati tipi di 
veicoli, è tale da dare le migliori e più convincenti garanzie 
anche per le costruzioni aeree. 

In questi ultimi giorni, ha ultimate al banco di prova il 
nuovo motore FIAT A-20: prove severissime che consiste¬ 
rono — oltre ad esperimenti vari — nel far girare il motore 
per 75 ore consecutive : i risultati di queste prove furono ot¬ 
timi, sotto ogni aspetto. La FIAT, dopo lunghi studi e se¬ 
veri esperimenti, è riuscita a costruire questo congegno che 
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costituisce un’affermazione nel campo delle costruzioni di 
motori d’aviazione, riuscendo così a portare Tandustria italiana 
nettamente alla testa del progresso mondiale. 

Il motore FIAT A-20 è del tipo a 12 cilindri disposti 
a (( V » alesaggio 1 15 mm, corsa 150 mm; ridotte risultano 
pure le misure d’ingombro, rA-20 misura una lunghezza di 
1645 mm., di larghezza 545 mm., altezza 845 mm. 

Si sa che le prove di collaudo devono rispondere a 
determinate norme che la Direzione de! Genio .Aeronautico 
impone alle case concorrenti. 

I dati ufficiali delle prove banno infatti dimostrato che 
non solo sono state migliorate le caratteristiche richieste per 


contratto, ma che il FIAT A-20 ha superato — specialmente 
per quanto riguarda il peso, la potenza ed il consumo — 
tutti i più moderni motori di questo tipo. Secondo le norme 
contrattuali, doveva dare una potenza di 400 HP a 2200 gin 
ed avere un peso massimo — acqua compresa - di 340 kg. 
Durante i preliminari del collaudo ufficiale sono stati rile¬ 
vati invece i seguenti dati: potenza 430 HP a 2200 gin, 
peso Kg. 320, compresa l’acqua e compreso anche il di¬ 
spositivo di avviamento del m.otore e il mozzo d elica. 

Gonsiderando la potenza 435 HP a 2200 gin a re¬ 
gime normale di velocità, ciò che rappresenta una cilio- 
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drata totale di litri 18.7, si ottiene una potenza di 23.3 HP 
per litro ed una pressione media effettiva di Kg. 9.5 per cmh 

Il motore, compreso mozzo d’elica, dispositivo di mes¬ 
sa in moto a miscela completo con relativo magnetino d’av¬ 
viamento, pompa alimentazione benzina, attacchi per con¬ 
tagiri, comando mitragliatrice e macchine fotografiche, con 
olio e acqua, pesa Kg. 317.500 ciò che corrisponde a 
Kg. 0.73 per HP per la potenza normale, valore che si 
riduce a Kg. 0.675 per HP in riferimento alla potenza mas¬ 
sima raggiunta. 

Il FIAT A-20 dunque — al quale è stata assegnata, 
dopo 1 collaudi, una potenza internazionale di 410 HP a 
2060 gin al minuto — per la sua elevata potenza rispetto al 
peso e per il limitatissimo consumo che aumenta considere¬ 
volmente l’autonomia di volo, ha dimostrato di essere su¬ 
periore ad ogni altro motore similare. 

Per quanto riguarda il consumo i risultati hanno supe¬ 
rato di gran lunga le più favorevoli previsioni, poiché al 
regime fra 1800 e 2200 gin il consumo di benzina si è 
mantenuto costantemente sui 220 grammi per cavallo effet¬ 
tivo-ora ed il consumo d’olio è stato all’incirca di 10 grammi 
per cavallo-ora. Nella prova di durata di 75 ore, alla po¬ 
tenza contrattuale di 370 HP ed al regime di 2060 gin si 
è avuto un consumo medio di benzina di 205 grammi per ca¬ 
vallo-ora, restando a 10 grammi per cavallo-ora quello del¬ 
l’olio. 

L’economia del combustibile è una questione di vitale 
importanza per l’aviazione civile, oltre alla riduzione del 
costo d’esercizio, le dimensioni d’ingomibro dei serbatoi 
vengono ad essere ridotte. NeH’apparechio di caccia è pos¬ 
sibile raggruppare maggiormente le masse, diminuendo ana¬ 
logamente le resistenze all’anvanzamento ottenendo in com¬ 
penso maggiore maneggevolezza nelle evoluzioni e la velo¬ 
cità di volo. 

Durante le prove il motore ha costantemente mantenuto 
la potenza sviluppata con una regolarità veramente perfetta, 
ed anzi, nella scala di elasticità eseguita nell’iiltima ora della 
prova di durata, il motore ha segnato la massima potenza 
che si è raggiunta nelle presenti prove. 

Questo tipo è studiato per gli apparecchi da caccia, 
ma altri tipi di motore per le specialità ricognizione e bom¬ 
bardamento veloce sono già in avanzata costruzione e tra 
non molto ci sarà dato presentarli ai nostri lettori. 

Si sono viste in tal modo migliorate notevolmente le pre¬ 
visioni dedotte dalla progettazione ed il FIAT A-20 è de¬ 
stinato a trovare nel campo aeronautico quell ottimo impiego 
che già incontrò in precedenza la produzione motoristica della 
casa torinese. 

La b lAT SI avvia in tal modo a contribuire efficace¬ 
mente al meraviglioso sviluppo della gloriosa aviazione ita- 
hana, in questo momento in cui la Nazione si avvia a con¬ 
quistare in ogni campo il posto che per virtù della sua stirpe 
le spelta. 




Il nuovo motore FIAT A-20 400 HP 

























L’AERODROMO DI BERLIN-TEMPELHOF 


Berlino deve la sua fama di grande città aviatoria anzitutto ai 
fratelli Lilienthal che furono i primi ad introdurre nella metropoli 
tedesca il volo a motore. 1 primissimi tentativi furono fatti dai fratelli 
Lilienthal nelle vicinanze di Lichterfelde alle porte di Berlino su un 
terreno che neppur per sogno poteva chiamarsi aerodromo. 

Americani, brasiliani e francesi conseguirono i primi successi nei 
voli a motore, ma Berlino non perde mai d’occhio il maggior sviluppo 
della u novissima passione » che soltanto a mezzo di un moderno re¬ 
golare aerodromo avrebeb potuto raggiungersi. 

Nell’autunno deH’anno 1909 alcuni pochi coraggiosi, che si resero 
cento del vasto significato dell’aviazione civile e delle sue prossime 
future grandi esigenze tecniche, fondarono a Berlino la « Deutsche 
Flugpiatzgesellschaft m. b. H. » che dopo si chiamò invece '< Flug- 
und Sportplatz Berlin-Joannisthal G. m. b. H. ». Si scelse il suolo 
di Johannisthal che in quel momento, per la massima parte rappresen¬ 
tava una foresta, a causa della sua vicinanza alla capitale. Non furono 


un centro militare e, per conseguenza, la piazza d armi di Tempelhof 
divenne inoperosa. Un’ottima occasione adunque per sistemare defini¬ 
tivamente la questione dell’aercdromo berlinese il quale, a causa del 
sempre crescente sviluppo deli’aviazicne civile germanica, aveva biso¬ 
gno di una grande superficie di terreno per poter essere impiatato con 
sistema razionale e moderno. Il suolo, molto indicato per esercitazioni 
miliari, non era dei più adatti per un esercizio di volo; tuttavia la 
ubicazione è quanto di meglio si possa desiderare perchè Tempelhof 
si trova nel bel mezzo della cinta ferroviaria della grande metropoli. 
Ncn fu pertanto facile il livellamento del suolo; anche oggi — e sono 
già parecchi anni — trecento operai lavorano giornalmente per spianare 
e ricolmare il suolo cade renderlo scevro di pericolose pendenze. 

L’aerodromo di Berlino attualmente ha una superficie tonda 
il CUI diametro non misura meno di un chilometro, di modo che anche 
l’atterraggio ncn è esposto a pencolo di sorta. Provvisoriamente esistono 
due hangars di legno ed un vasto edificio per Famministrazione. Nel 



pochi però quelli che fecero osservare che il posto scelto sarebbe stato 
adattissimo per allievi aviatori, ma niente affatto per soddisfare le 
esigenze di un regolare servizio di traffico aereo. E furono molti quelli 
che allora guardarono con senso di cupidigia a Tempelhof, campo ri¬ 
servato alle grandiose esercitazioni delle truppe imperiali, su cui 
divisioni intere potevano manovrare con la maggior possibile libertà 
di movimenti. 

Comunque, bisognò accontentarsi di Jchanisthal che aveva una 
superficie di 830 jugeri e che già nell’autunno del 1909 fu in grado 
di indire una grande manifestazione aerea internazionale a cui presero 
parte gli aviatori più in vista di quel tempo, ansiosi di viricere il 
premio fissato in 150.090 marchi. 

Nell’anno 1910 vi furono tre settimane aviatorie con una distri¬ 
buzione di premi nella complessiva somma di 173.600 marchi. 

All’inizio della guerar sul campo di Johannisthal esistevano 19 
imprese aviatorie; 45 aviatori avevano l’incarico di istruire i nuovi 
allievi. 

Accanto a Johanmsthal, sorsero nelle vicinanze di Berlino altri 
piccoli campi d'aviazione: prima presso Teltow, poi presso Heili- 
gensee ed Eichwalde, ed infine a Henningsdcrf dove FA. E. G. ne 
fece costruire uno adiacente alle sue vaste officine. A .Staaken poi 
venne costruito un grande hangar che tuttora è in attività di servizio. 

A seguito del trattato di Pace di Versaglia, Berlino cessò di essere 


vasto recinto trovasi inoltre un ristorante e fra breve vi sarà anche ni 
museo d’aviazione che s’impianterà a cura del Reich. A grande di¬ 
stanza l’uno dall altro, furono costruiti i diversi hangars che possono 
accogliere velivoli d egni tipo e grandezza. In prossimità dell entrata 
trovasi la stazione radiofonica con le sue due antenne, ognuna delle 
quali è alta 40 metri. Durant la notte le antenne si rendono visibili 
a mezzo di lampadine incandescenti le quali scansano qualsiasi pen¬ 
colo di urte e con la loro potente luce rendono visibilissimo il posto 
in cui sono erette. Un riflettore elettrico con un diametro di 110 cm. 
ed un altro di 60 cm , nonché due altri più piccoli e trasportabili sono 
una valida sicurezza per gli atterraggi notturni. 

Pochi aercdrcmi stranieri e nessuno poi degli altri tedeschi, che 
pur l’hanno tentato, possono stare a paragone del porto aereo di I em- 
pelhof. Già la posizione in cui si trova, confrontata con quella del- 
l autcdromo parigino Le Bourget e degli altri inglesi, rappresenta per 
se stessa un gran vantaggio per il regolare esercizio'. 

Molte città importanti della Germania posseggono ora ottimi 
aerodromi e vanno sempre più allargandosi nel loro servizio di traffico 
aereo, la qual cosa fa veramente piacere constatarla; Berlino però, 
ncn soltanto perchè capitale del Reich, ma anche, e sopratutto, per i! 
suo vasto aerodromo, si è acquistato il nome di grande centro aviatorio, 
prima fra tutti quelli deH’Europa centrale. 


G. DE SANTIS. 
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LE TEORIE SPERIMENTALI DELL’ELICOTTERO 

LA SOSTENTAZIONE NELLA TRASLAZIONE 

I n ^. S. JD E ^ A X T" I S 


Quadratura complementare. 

A seguito del nostro articolo apparso nel numero di settembre di 
questa Rivista, ci correva l’cbbligo di assolvere, prima di ogni altro, 
alcune nostre promesse fatte relativamente all’argomento ddla sosten¬ 
tazione dell elicottero sulla verticale ed in special modo quella ri¬ 
flettente la questione atta ad ovviare l’eccesso di potenza sostenta- 
trice che si rende necessario per realizzare delle partenze verticali 
rapide e sicure e degli atterraggi verticali scevri di ogni possibile alea. 

Però siccome, a proposito di tale articolo, ci è parso sentire 
(chi scrive è dotato di uno sviluppato senso telepatico) qualche no¬ 
stro lettore brontolare qualche cosa che non ci ha lasciato indiffe¬ 
renti, abbiamo creduto opportuno dar subito riscontro alle osserva¬ 
zioni del nostro interlccutore. 

« Ma bravo ! (è la corrispondenza radio-telepatica che riproducia¬ 
mo) : Ci avete edotti come con un elicettero si possano sollevare dei 
pesi per unità di forza motrice utilizzata in una misura non molto 
differente di quella di cui correntemente restiamo paghi nella mag¬ 
gior parte dei casi delle applicazioni deH’aeroplano. 

(( Però bisogna tener presente anche in fatto che la finalità di una 
macchina volante non è esclusivamente quella di sollevare un certo 
peso nel senso verticale, ma ben anche, e principalmente, quella di 
trasportare tale peso da un punto ad un altro, più o meno distante, 
della terra, e con una certa velocità. E’ pacifico che tale altro ri¬ 
sultato non è possibile conseguire che unicamente con una ulteriore 
spesa di forza motrice, spesa che, come è noto, cresce all incirca col 
cubo della velocità ccn la quale viene effettuata la traslazione. Ora 
vien fatto di demandare : k Sommando le due spese di lavoro occor¬ 
renti, l’una per la sostentazione e l’altra per la traslazione dell’eli¬ 
cottero, a quale valere ascenderanno i carichi unitarii (kg. p. HP) 
ed a quale i pesi utili trasportati? )> 

11 quesito è quanto mai importante. Ad ogni altra condizione 
eguale, 1 importanza di un qualsiasi mezzo di locomozione è misurata 
dal suo rendimento. E’ notorio che, nel caso dell’aeroplano, il lavoro 
che SI spende per la traslazione risulta, specie alle forti velocità, no¬ 
tevolmente più importante di quello che si spende per la sostenta¬ 
zione pura e semplice. Se, per il caso dell elicottero al laverò che 
abbiamo visto occorre spendere per la sola sostentazione ne dovessimo 
aggiungere un altro di ancora maggiore entità richiesto dal moto di 
traslazione, è evidente che i dati precedentemente riportati assume¬ 
rebbero un aspetto che male auspicherebbe circa la pretesa supremazia 
CUI dovrebbe assurgere, in un avvenire più o meno remoto, l’elicottero 
rispetto all’aeroplano. 

Di qui la necessità di vedere un po’ chiaro nella delicata fac¬ 
cenda prima d’indugiarci su altri argomenti. 

Già le recenti esperienze al vero di Oernichen dimostrarono che 
li menomo movimento di traslazione che accennava assumere il suo 
elicottero si traduceva in una perdita di portanza delle eliche sosten- 
tatrici. 

Ben vero che tale risultato è in palese contaddizione con quelli 
delle note esperienze di Riabcuchinsky e di altri, ma è anche vero 
che tali risultati a loro volta risultano in contraddizione con cpielli 
che l(.i>icaincnte era dato attendersi. 


In un numero precedente de « L’Ala d’italiau noi avemmo già 
occasione di sedare alquanto questa ridda di contrasti; ora rimaneg- 
geremo ancora i relativi argomenti nell’intento di assestarli in un 
modo definitivo, per quanto molto sommariamente. 


Sostentazione e propulsione. 

11 principio fondamentale sul quale riposa il funzionamento del¬ 
l’elica sostentatrice déll’elicottero, e cioè che la spinta utile di que¬ 
sta è dovuta priiìcipcdmente alla reazione svolta dalla forza di inerzia 
della massa d’aria proiettata in basso, ci ammonisce che, se tale 
massa si trova già preventivamente animata da un certo movimento 
verso il basso, la sua reazione è minore, e minore quindi risulta anche 
la spinta utile da essa generata. Cosicché, quando l’elica sostenta- 
trice si sposta nel senso laterale, le pale di essa, nell’attraversare la 
zona posteriore del piano di rotazione, dànno una spinta utile minore 
per il fatto che agiscono su masse d’aria già da esse stesse prece¬ 
dentemente proiettate in basso nello attraversare la zona anteriore. 
Per tale fatto quindi la traslazione delLellca sostentatrice non può 
determinare altro se ncn che una diminuzione della spinta utile to¬ 
tale da essa generata e quindi un aumento della spesa di lavoro oc¬ 
corrente per determinare il valore unitario della spinta stessa. 

Cosicché per la traslazione la fcmula 
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che dà il lavoro occorrente per la sostentazione dell elicottero, con 
elica di diametro D, fermo sulla verticale, non serve per il caso in 
cui l’elicottero si muove nel senso trasversale. 

In tal caso la sezione S— D~, della massa d’aria interessata 

4 

nel fenomeno della sostentazione nell unità di tempo, diventa 
5 = D E, ove Vi rappresenta la velocità di traslazione dell’appa 
recchio, e la 11 ] si trasforma nell’altra 
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Dalla |2| però si vede che mentre, ad eguale valore della spin¬ 


ta E = 


// 


D X U“, con un valore V) della velocità di traslazione 


piccolissimo, la spesa di lavoro L risulta grandissimo, per contro, a 
misura che tale velocità di traslazione cresce, proporzionalmente di¬ 
minuisce la spesa di lavoro L fino ad eguagliare quello dato dalla [IJ, 
in corrispondenza alla sostentazione al punto fermo, per poi dive¬ 
nire sempre più piccolo di es.so. 

Se, a tal proposito, nei leniamo presente che la superficie circo¬ 


lare D~ è equivalente alla superficie di un rettangolo il cui lato 

\ — . 
maggiore è eguale a Id ed li lato minore è eguale a /), vediamo 















i:ai..i [yII. ìli.] 




che la 11 I e la 12) sono costituite da elementi perfettamente simili 
per cui SI possono mettere l una in presenza dell altra; 

jy^ ^ I) ! ', 


dalla quale, eliminando i 
cifre, SI ha 


fattori comuni e sostituendo ai simboli le 


: - U,7S5 J), 
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raggiunto il valore di 0,785 D la spesa di 'lavoro L, occorrente per 
sostentazicne deH’elicotterc in traslazione eguaglia quella L occor¬ 
rente per l’elicottero al punto fermo. Per velocità minori 1 incremento 
che subisce la spinta secondo la |2| è, in un certo qual modo, com¬ 
pensato dal valere della | 1 | il cui decremento è graduale e progres¬ 
sivo; per cui l’aumento del lavoro L occorrente in tale prima fase 
della traslazione assume un valore non eccessivamente elevato. Per 
contro il decremento di L, ne'lla fase successiva della traslazione si 
protrae indefìitamente col continuo crescere della velocità \, . 

Cosicché tutta la questione che a noi interessa si riduce a sta¬ 
bilire se il lavoro L, che la velocità K rende libero dalla sostenta¬ 
zione, corrisponde alla quantità di lavoro che, caso per caso, occorre 
per determinare la velocità Vi stessa, ed in che rapporto si trova 
questa con la potenzialità impiegata. 

Materializziamo le idee ! 

Per tanto si rende necessario esaminare se realmente nel fatto 
.si verifica una tale imprescindibile condizione. Anzi noi, per un 
esame più ampio della questione, abbiamo creduto bene di esten¬ 
dere le nostre considerazioni ad una gamma di sette apparecchi di 
differenti potenzialità, ma tutti dello stesso tipo a due eliche sosten- 
tatrici collaterali di metri 7 di diametro e ciascuno con la caratteri¬ 


stica 


0 


in kg. per HP utilizzato, rispettivamente di 13. 10. 7.5, 


5.5, 4, 3 e 2,5. Comprendenti cioè anche qualche valore estremo che, 
allo stato attuale delle cose, difficilmente si prospetta realizzabile 
col tipo di apparecchio prestabilito. 

Abbiamo così per ciascun caso calcolato il lavoro in Kgm. oc¬ 
corrente per la sostentazione di ciascun Kg. di peso dell’apparecchio 
alle diverse velocità di traslazione K c lo abbiamo riportato sul 
diagramma annesso, ove sull’asse dello ascisse sono appunto ripor¬ 


tati 1 valori del lavoro 


( 5 ;) 


in kgm. kg., e sull’asse delle ordinate 


sono segnati i valori di Vi delle velocità di traslazione m m- P 
e Km. h., ed abbiamo collegati tra loro tutti i valori corrisponde.nti 
ad ogni singolo apparecchio in esame ricavandone il fascio di al¬ 
trettante curce che abbiamo distinte sul grafico con i numeri da / a VII. 

La quantità di lavoro abbiamo dedotta dalla |21 dalla 

quale, dividendo ambo i numeri per 0, si ricava : 
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da CUI si ha 
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Le curve risultanti dimostrano come effettivamente, per 
gione che abbiamo innanzi detta, a misura che V, aumenta la 


a ra¬ 
spesa 


di 


1 lavoro 


(3 


diminuisce in maniera molto accentuata, mentre d al¬ 


tra parte, per i piccolissimi valori di V , detta spesa diventa 
me e per una velocità <li traslazione nulla, essa va all infinito. 


enoi- 

Però, 


nel caso della velocità di traslazione nulla, la sostentazione va cal¬ 
colata, non più con con la 14], ma con la 11] da cui. dividendo 
anche qui i due membri per v, si ha 
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la CUI SI ricava : 
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Noi sull’asse delle ordinate del nostro diagramma, corrispon¬ 
dente alla velocità di traslazione Vt ^ O, abbiamo segnali i va¬ 
lori A (vedi curva 111), corrispondenti alla spesa di lavoro unitario 
(in Kgm. per Kg.) necessario per la sostentazione sulla verticale e ad 
una distanza dal suolo ì> di m. 7, diametro delle due eliche sostenta- 


trici in parallelo, per i quattro elicotteri aventi le caratteristiche 




rispettivamente di 13, 10, 1,5 e 5,5. desumendoli dalla |5| (I). Tale 
spesa di lavoro per la ragione detta e come praticamente è risultato ad 
Oernichen. non si mantiene costante con la traslazione, ma va gradata- 
merà la forma di una curva A B. con la concavità rivolta verso 1 alto, 
la quale ben presto si incontrerà con l’altra E h nel punto G in mo¬ 
do che l’andamento globale della sostentazione assumerà quello della 
linea mista risultante D A C F... Cosicché, nel momento della par¬ 
tenza ed all'inizio della velocità di traslazione, la sostentazione del¬ 
l’elicottero richiede una spesa di lavoro superiore a quella che nel 
punto A richiede la sostentazione nell alto al punto fermo. Però av¬ 
vertiamo che, per il memento, le nostre considerazioni saranno svolte 
unicamente come se la potenza massima disponibile fosse quella 
indicata dal punto A, ricavata dalla 15|. 

Noi già abbiamo notato che a tale valore corrisponde anche 
quello della curva E F della traslazione, ricavata dalla (4), quando si ha 
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0,78.5 1) 
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Da quinci in poi il lavoro necessario per la sostentazione diventa 
sempre meno importante con l’aumentare della velocità e quindi la 
differenza di lavoro che ne risulta può senz’altro essere utilizzata a 
determinare la velocità di traslazione stessa che la rende libera. 

Quale è il limite cui per tanto può prevenire il valore della 
velocità di traslazione? 

Se non vi fosse alcuna resistenza all’avanzamento, tale limite 
sarebbe infinito. Ma siccome tale resistenza nel fatto pratico esiste, 
vuol dire che è proprio l’entità del suo valore quello che definisce 
caso per caso i limiti della velocità di traslazione raggiungibile. Per 
mettere quindi in evidenza tale limite noi abbiamo, per ciascuna 
velocità e ciascun apparecchio, calcolata la superficie totale normale 
al moto che assorbe interamente tutta la quantità di lavoro da essa 
messa in libertà limitando quindi essa stessa ogni ulteriore possibile 
incremento. 

All’uopc abbiamo adottato per la superficie in questione un 
coefficiente unitario medio di resistenza al moto K — 0,02. 

Dai valori ottenuti ne abbiamo scelti i tre, che, per le potenze 
considerate, più trovano riscontro con le possibilità di pratica attua¬ 
zione e cioè quelli di una sezione resistente al moto totale di m." 6, 3 
e 1,5 rappresentati sul diagramma da tre linee distinte che interse¬ 
cano così ciascuna curva in corrispondenza delle velocità massime 
che i valori da esse rappresentati consentono a ciascun apparecchio. 

11 lavoro/ ^ I corrispondente a tali punti è quello, come abbiamo 

\pI, 

detto, necessario per la sostentazione, mentre la differenza tra questo 
e quello disponibile (= a quello della sostentazione al punto fermo), 

(li Per essere coini''lcli at di Sopra del valore .1 della ^pesa di laxoru per 
la sistemazione al punto l'ermo nell aPo, ne abbiamo segnato un altro l> 
corrispondente alla spesa di lavoro per la sostentazione nella immediata 
prossimità del suolo secondo quanto risulta dalle esperienze di Oemiclien. 





il carice 
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è quelle che vien appunto assorbito dalle superfici resistenti nella 
traslazione. 

In prossimùà delle tre linee delle superfici di eguali resistenze ab¬ 
biamo lasciati segnati i valori delle superfici resistenti limite corrispon¬ 
denti alle velociià segnate sulle ascisse più prossime a quelle defi¬ 
nite dai punti di intersecazione in modo da potersi render conto 
della esistenza c mene di eventuali margini collaterali. 

Sorprese a getto continuo !... 

Da un semplice sguardo al nostro grafico già riportiamo la gra¬ 
devole sensazione della possibilità di realizzare delle velocità di 
traslazione straordinarie semplicemente con l’adoperarci a contenere in 
dimensioni sempre più ristrette il peso totale di un nostro apparec¬ 
chio. Però per definire i limiti pratici di una tale condensazione di 
ferme occorre valutare anche in che rapporto si trova il peso utile 
trasportato col peso totale di cui è caricato l’apparecchio in esame. 

Prima di far ciò noi però vogliamo far rilevare che vi è ancora 
un secondo mezzo che consente, senza nemmeno alterare le forme e 
le dimensioni di un dato apparecchio, di aumentare egualmente la 
velocità di traslazione di esso. Esse consiste semplicemente nella 

diminuzione del rapporto trasportato per 

ciascun cavallo di forza utile impiegato. 

Infatti dal diagramm.a si rileva che ciascuna curva delle super¬ 
fici resistenti alla penetrazione interseca ciascuna curva delle carat¬ 
teristiche a delle velocità V sempre maggiori a misura che diminuisce 

— I in kg. p. HP di esse. Cosicché ad un dato appa- 
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rocchio basterebbe semplicemente aumentare la potenza motrice per 
accrescerne linearmente la velocità di tralazione (I). 

Però dobbiamo osservare che i! rendimento di un mezzo di lo¬ 
comozione qualsiasi non è misurato unicamente dal valore della ve¬ 
locità di traslazione con la quale esso permette trasportare un peso 
da un punto ad un altro della terra, ma ben anche dalla entità di 
tale peso trasportato, e dalla entità della distanza alla quale si tro¬ 
vano i due punti estremi della tappa. Cosicché noi per tanto fasciamo 
per un memento da parte il rendimento della velocità per conside¬ 
rare adeguatamente gli altri due. 

Veramente questi ultimi ordinariamente vengono considerati glo¬ 
balmente nel loro prodotto. In aviazione un tal criterio calza ancora 
meglio in quanto che, dipendendo la entità dei percorso dalla quan¬ 
tità di combustibile trasportato, ne viene che variando questo varierà 
la entità del percorso, ma varierà anche nello stesso rapporto il va¬ 
lore del peso utile trasportato (essendo inalterata la capacità del¬ 
l’apparecchio) in modo che il prodotto di tali due elementi riman>- 
praticamente inalterato. Cosicché conviene esprimere la portata dei 
nostri elicotteri in tonn. km., così come in generale si pratica con 
gli altri mezzi di locomozione. 

Per mettere bene in evidenza tutto quanto sopra abbiamo accen¬ 
nato e poter fare agevolmente gli opportuni raffronti, abbiamo cre¬ 
duto utile compilare la tabella che per economia di spazio abbiamo 
inserita nello stesso quadro del nostro grafico. 

Nella prima colonna abbiamo segnato i numeri di rifenmemo 

delle singole curve. 

Nella seconda abbiamo segnate le singole caratteristiche 

in kg. p- HP. Facciamo presente che non avendo noi tenuto conto 
degli eccessi di potenza che si rendono necessari per il sollevamento 
dal suolo ed all’inizio del moto di traslazione, né del lavoro che 
assorbono le necessarie trasmissioni del moto e quello che si perde 
nello svolgimento deH’azicne propulsiva (quello perduto nello svol¬ 
gimento dell’azione sostentatrice è comprensivo nei dati sperimen¬ 



ti! Come è noto nel ca.'^o dell’aeroplano in generale un aumento di po¬ 
tenzialità si traduce in aumento della velocità a.scen.sionale e non sempre in 
un aumento della velocità di trastazionc (ad ogni altra condizione egu.ale). 
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tali di base da noi adottati) in definitiva la caratteristica 


.Y 


neH’applicazicne reale assumerà un certo valore più importante di 
quello che ora noi consideriamo. Ciò però non altera il valore di 
quanto siamo per dire, mentre ci riserviamo di valutare in altra 
occasione la entità reale di tale differenza notata. 

! p 

, 5 

in lég. p. m." dalla sup. totale descritta dalle eliche nella loro ro¬ 
tazione (m.' 77) desunte dalla relazione 


Nella terza colonna sene seenate le singole caratteristiche ( — 



739,fc)8. 


Nella quarta colcnna sono riportati i pesi P totali di ciascun 

/ P\ 

apparecchio desunti dalla caratteristica 1 <^' ) • 

Nella quinta sono segnate le forze N m HP ricavate, noto P 
dalle caraiLeristiche 


C) 


Nella sesta colonna sono riportati i pesi utili P ,, che riterremo 
eguali ai pesi del ccmbustibile P^. trasportati e riterremo ciascuno 


di 


1 essi 


(9 


Nella settima colonna sono segnate le durate di ciascun volo 
rappresentate dal quoziente del pese del combustibile P,. per il pro¬ 
dotto della forza N per il consumo per HP ora di elio-benzina, as¬ 
sumendo essere questo eguale a kg. 0,250. 

Le cclcmne successive seno suddivise in quattro gruppi, di tre 
ciascuno, ognuna delle quali corrisponde ai valori in m.‘ assegnali 
alle superfici resistenti alla penetrazione in esame. 

11 primo gruppo porta distinte le vane velocità di traslazione 
in km.-ora corrispondenti ai singoli casi. Esse possono venire rica¬ 
vate dal grafico o desunte dalle formule precedentemente riportate. 

11 secondo gruppo porta distinte le vane distanze effettuabili, 
determinate da! prodotto della durata di velo per la velocità di 
traslazione. 

Il terzo gruppo dà le portate utili globali in tonn. km., date 
dal prodotto del peso utile per la lunghezza del percorso. 

Il quarto gruppo infine dà il consumo per tonn. km. indicato 
dal quoziente del peso del combustibile trasportato per la portata 
globale. 

Tali risultati dànno adito a numerosi ed interessanti rilievi. Noi 
per il momento ci limiteremo solo a qualcuno che ha più immediata 
attinenza col quesito che attualmente ci intrattiene. 

Si rileva dunque dal grafico che diminuendo il valore della ca¬ 
ratteristica {— I non solo aumenta la velocità di traslazione F, , 

\A7 


ma aumenta anche il valore dei peso utile portato e quello de! rag¬ 
gio di azione (dipendente dal peso del combustibile, anche esso m 
aumento) aumenta cioè la portata globale in tonn. km. 

Si potrebbe obbiettare che aumenta però anche la importanza 
della forza motrice N in HP impiegata. Però, per convincerci che 
tale aumento della forza motrice ncn si verifica in una maniera spro¬ 
positata, basta dare una occhiata alle colonne dei consumi per trarne 
la importante conseguenza che, diminuendo il valore della caratte¬ 
ristica I , si ottiene un aumento della periata globale e della 

o-elocità, mentre il consumo unitario per tonn. km. della portata 
si mantiene pressoché inalterato quale che sia la velocità di traslazione 
e che quindi ogni aumento della velocità stessa costa nulla!... 

Anzi, osservando bene la nostra tabella, si potrebbe scorgere, 
con l’aumento della velocità, un sensibile decremento nel consumo 
per tonnellata chilometro! 

Cosicché il lupo si fa frate; l’ingordo divoratore di HP alla 
terza potenza, divenuto filantropo e mecenate, non solo non ci lesina 
più i preziosi benefici! dei suoi maggiori sviluppi, non solo rende 
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iraggicrmente proficui questi stessi con simultanei incrementi nel va¬ 
lore della portata de! nostro nuovo mezzo di locomozione, quando ci 
rende indietro del lavoro che noi precedentemente male spendevamo 
per un minor profitto!!... 

.... non tutte dello stesso colore! 

E crediamo aver così più die tranquillizzato il nostro bravo 
lettore nelle sue giuste preoccupazioni. 

Però, .sperimentata la sagacia del suo spirito osservatore ed acuto, 
abbiamo il presentimento, e vogliamo qui, ipso jaclc, prevenire, di 
un’altra sua immancabile cbbiezione : 

« Ma benone! — E’ la corrispondenza radio-lelepaiica che que¬ 
sta volta ci perviene attraverso il futuro (che vuol dire il Progres¬ 
so!...) — Ora dovreste farci un po’ vedere come credete pratica¬ 
mente possibile questo travaso di forza motrice dalla sostentazione 
alla propulsione del vostro elicottero senza incorrere... ecc. ecc. > 1 . 

ÉLd ecco che, dalla soluzione di un quesito, ne sboccia un altro 
ancora da risolvere; ed ecco poter parafrasare. 

(( che mentre l'un matura, l’aUro spunta! u 

ed ecco l’Idra che si contempla le sue teste recise ai piedi con le 
altre sètte sghignazzanti al loro posto ! 

Tale altro quesito non è più semplice degli altri, come potrebbe 
apparire a tutta prima. Per convincerci di ciò basta dare un rapido 
sguardo ai quattro sistemi di propulsione aerea fin oggi escogitati per 
il volo elicottero in combinazione col relativo sistema speciale di 
sostentazione. 

Il sistema misto, cosiddetto elico-aeroplano, dimostra in propo¬ 


sito (facendo astrazione della problematica fase di transizione dal 
regime di sostentazione di elicottero a quella di aeroplano) le mede¬ 
sime caratteristiche dell’aercplano nelle cui condizioni si svolge prin¬ 
cipalmente il suo volo orizzontale. 

Nell’aeroplano, per mantenere Inalterato il potere portante del 
sistema col crescere della velocita di traslazione, si suole diminuire 
l’angelo di incidenza delle ali. Ciò facendo diminuisce anche la resi¬ 
stenza all’avanzamento delle ali stesse e quindi il lavoro motore che 
si rende libero viene naturalmente utilizzato a vantaggio della pro¬ 
pulsione. Però l’ambito delle variazioni possibili deH’angolo di in¬ 
cidenza risulta nel fatto molto ristretto e quindi molto limitato risulta 
il beneficio che da esso può derivare. Anzi raggiunto l’angolo di 
incidenza di minima potenza si verifica il fatto che. diminuendo an¬ 
cora oltre il valore dell’angolo di incidenza, la resistenza all avan¬ 
zamento cresce di nuovo, invece che diminuire, importando una mag¬ 
giore spesa di forza motrice, invece che di una minore. Cosicché tale 
sistema non fa per il caso. 

Nel sistema dell’^u/o-giVo La Cierva la compensazione si po¬ 
trebbe ottenere diminuendo l’angolo formato dall’asse deH’elica so- 
stentatrice colla verticale verso l’indietro. Ma anche raggiunto il mi¬ 
nimo possibile di tale valore, resta ancora molta forza motrice da 
ricuperare senza che si possa più nulla fare in proposito. 

Il sistema che pretende far derivare la forza propulsiva dalla 
stessa elica sostentatrice, con l’inclinare semplicemente l’asse verti¬ 
cale di questa dalla parte verso cui si vuol procedere, è quello che 
si presenta più di ogni altro atto a ricuperare a vantaggio della pro¬ 
pulsione l’eccesso di forza motrice che si rende libero con 1 aumento 
della velocità di traslazione, come già avemmo occasione di dimo¬ 
strare altra volta (vedi N. 3 dell << Ala d Italia » di quest anno). 
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Però in tale occasione dimostrammo anche che tale sistema è teori¬ 
camente e praticamente irrealizzabile per quanto rappresentasse !a 
reciproca dell’Auto-giro già esperito con risultati positivi 

Vi è infine da considerare il sistema che consiste nell’avere 
! elica propulsatnce distinta da quelle scstentatrici in modo che que¬ 
ste conservano costantemente il loro asse nel senso verticale. 

I mezzi che in questo caso si presentano per permettere il tra¬ 
sferimento del lavoro motore dall’albero delle eliche sostentatrici a 
quello dell elica propulsiva, sono due : La variazione in senso in¬ 
verso del numero dei gin, e la variazicne in senso inverso dei ri¬ 
spettivi passi. 

In una macchina volante, per ragioni di indole tecnica e pratica, 
è da escludere, allo stato attuale delle cose, un meccanismo inteso 
ad ottenere la voluta variazione del numero dei giri. E’ possibile 
nivece rendere il passo delle eliche variabili a volontà del pilota. 

Questo secondo caso però nemmeno risolve la nostra questione. 

Innanzi tutto nelle eliche scstentatrici il passo è già molto pic¬ 
colo che, ridurlo ancora di molto, si corre il rischio, specie con pale 


a passo di costruzione Variabile (comprese in queste quelle che risul¬ 
tano tali nel funzionamento all’insaputa dello stesso progettista) di 
invertire addirittura il senso in certe zone da positivo in negativo con 
conseguente perdita di forza motrice, invece che di ricupero. Ma a 
parte tale considerazione bisogna tener presente ciò che avviene del- 
I angolo di incidenza che anche nel caso delle eliche a punto fisso, 
come dimostreremo in altra occasione, è cosa ben diversa del passo 
di costruzione checché se ne dica e si ritenga in generale. Cosicché 
se ne dica e si ritenga in generale. Cosicché agli effetti della varia¬ 
zione dell’angolo di incidenza (variazione che segue quella del passo, 
ma secondo un certo speciale rapporto) non si ottengono che effetti 
analoghi a quelli considerati più innanzi per il caso dell’aeroplano; 
raggiunto l’angolo di incidenza ottimo, la spesa di lavoro motore 
aumenta invece di diminuire, mentre la gamma dei lavori da ricu¬ 
perare dalla sostentazione col crescere della velocità di traslazione 
é tutt altro che esaurita. 

Giunti a tal punto non ci resta, per concludere, che riconfer¬ 
mare quanto formava la chiusa del nostro articolo più sopra citato. 
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L'impiego dei cuscinetti a 
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sfere ed a rulli nell'aviazione 


L’impiego nei motori dei cuscinetti a rulli e a sfere. 

L’uso dei cuscinetti a sfere ed a udii tende cggi a diffondersi 
nella costruzione dei motori di aviazione. 11 proposito di sostituire 
interamente i cuscinetti crdinarii ad attrite strisciante con organi ad 
attrito volvente era stato espresso da tempo; ma le difficoltà che vi 
si opponevano, in gran parte derivanti del concetto di non voler modi¬ 
ficare alcune forme tradizionali nella costruzione degli organi elemen¬ 
tari componenti il motore, e specialmente degli alberi motori, hanno 
ritardato sensibilmente questa logica applicazione, in macchine alle 
quali si domanda il massimo rendimento, >1 minimo peso, e l’alta ve¬ 
locità angolare. 

L’impiego dei cuscini a sfere ed a rulli ha luogo nei motori sui 
sopporti dell’albero a gomito a manovelle multiple, sulle teste di biella 
e più raramente sugli spinotti degli stantuffi. Per questi ultimi la ne¬ 
cessità di ridurre il lavoro d attrito è molto minore che sugli altri 
perni del motore, dato il limitato spostamento angolare che il cuscinetto 
subisce rispetto al perno, ad ogni giro del motore. 

Onde il nostro accenno avrà particolarmente riguardo ai sopporti 
degli alberi motori, a manovelle multiple ed alle rispettive teste di 
biella. 

La calcolazione dei cuscinetti. 

Uno degli argomenti che assai probabilmente ha reso lento il 
procedere di questa applicazione, deve farsi risalire alla incertezza 
della calcolazione. 

1 dati teorici e sperimentali di questa calcolazione sono a dir 
vero tuttora molto incerti. I cataloghi delle case costruttrici forniscono 
delle tabelle per cui, in relazione a date misure del cuscinetto, sono 
indicati i carichi ammissibili per determinate velocità. Ma la costru¬ 
zione aviatoria non può adattarsi all’uso di queste tabelle nelle quali, 
per ragioni ovvie e riferentisi alla costruzione ordinaria, i carichi cor¬ 
rispondono a coefficenti di sicurezza esagerati, ciò che dà origine a 



cuscinetti di dimensioni e di peso eccessivo, dimensioni e peso che 
aumentano poi sensibilmente per alcune particolarità relative alla 
applicazione. 

D’altra parte esse custodiscono gelosamente sia il segreto delle 
esperienze colle quali si determinane i coefficenti di resistenza, sia le 
formule colle quali è calcolato il carico in rapporto agli elementi che 


vi influiscono. Chi scrive ha fatto, oltre ad esperienze personali, un 
controllo del dati fcrnltl dalle varie case, ed ha ricavato dal proprio 
studio alcune conseguenze che reputa interessanti. 

1 cuscinetti si dividono in portanti e di spinta. Noi consideriamo 
dapprima i perni portanti come quelli che hanno più larga applica¬ 
zione ed offrono un maggiore interesse. 

In un perno costante, costituito di due anelli A B, nel cui inter¬ 
vallo sono disposti 1 rulli o le sfere C, il carico F interessa la metà 
dei rulli e cioè quelli che vengono a trovarsi nella rotazione al di 
sopra del diametro x x, e li interessa in una forma diversa, poiché 
mentre sul rullo che viene a trovarsi nella direzione del diametro 
verticale y y. il carico che su esso si esercita è assiale, sugli altri è 
obliquo, ed agisce assialmente con una sua componente facile a deter¬ 
minare. Ne risulta che la valutazione del carico in base alla resistenza 
allo schiacciamento che viene offerta da sfere o rulli di dato diametro 
in acciaio al nickel-cromo temperato (che tale è il materiale impie¬ 
gato nella costruzione di questi cuscini) non è semplice, in quanto è 
necessario valutare le singole componenti sui punti di appoggio corri¬ 
spondenti alla semiperifena. 

In ogni modo risulta che, per un cuscino a sfere, il carico P che 
può essergli applicato dipende. 

1) dal numero i delle sfere che entrano o formare il cuscino; 

2) dal diametro d delle sfere 

ed è direttamente proporzionale a questi elementi; 

3) dal numero di gin n che l’albero compie al minuto se¬ 
condo, il numero di gin crescente agendo nel senso di diminuire il 
carico utile, anche per considerazioni relative alla durata ed al logo¬ 
ramento; 

4) da un coefficiente k. sperimentale che varia colla qualità 
del materiale impiegato. 


Senza indicare il precesso di calcolazione, ciò che non ci sem¬ 
bra necessario, data la speciale natura di questo articolo, la formula 
che lega i vari elementi essendo d espresso in centimetri, e che 
è il risultato delle suddette calcolazioni, fatte su essa alcune opera¬ 
zioni e riduzioni allo scopo di sempli¬ 
ficarla, sarebbe: 




k . i . 


|/ 



Il valore di k vana da 35 a 45 
per sfere di acciajo su anelli di 
rcciajo e da IO a 15 chg. per sfere 
di ghisa su anelli di ghisa, mate¬ 
riale che comunque è escluso dal¬ 
la costruzione dei motori di avia¬ 
zione. 

La tabella dei costruttori non 
forniscono al solito i due elementi 
che sono essenziali per le formule 
e cioè il diametro delle sfere ed 

il loro numero. Esse danno soltamo il diametro esterno ed interno del 
cuscinetto. Ma è chiaro che se viene fissato un rapporto determinato 
fra l’altezza h (essendo h i (De — Di) e il diametro delle sfere, 
e se è noto l’agio o intervallo che esiste tra una sfera e 1 altra, riesce 
agevole valutare senz’nitro il numero delle sfere contenute nel cusci¬ 
netto ed il loro diametro. La determinazione di h è strettamente le¬ 
gata alla resistenza degli anelli che contengono le sfere. 

Nella costruzione corrente (fig- 2) si può ritenere h ~ 2d; ma 
a nostro avviso con tale dato lo spessore degli anelli nel punto in cui 
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esso è più piccolo, risulta eccessivo. Éd in una costruzione in cui, 
cerne quella dei motori di aviazione, deve aversi di mira la massima 
leggerezza, l’alcezza h può subire sensibile riduzione, data 1 elevata 
resistenza degli anelli cementati e temperati. Si ottiene così una ri¬ 
duzione del peso la quale può essere accentuata co! praticare degli 
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incavi nell’appcggio del cuscinetto sull albero e sul cappello del sop¬ 
porto, procedendo come indica la fig. 3- Se le condizioni dello spazio 
disponibile e del carico non permettono l’uso di un cuscino a sem¬ 
plice ordine di sfere, che potrebbe risultare di troppo grande diame¬ 
tro, si può ridurre il diametro dello sfere e quindi dell’intero cuscino 
applicando un doppio ordine di sfere (fig. 4). Certamente il costo dei 
cuscinetti che si allcntinano dal tipo normale, che le case producono 
in serie, implica un costo maggiore nella costruzione. Ma non è que¬ 
sta una preoccupazione che debba influire quando si tratti di costru¬ 

zioni caratteristiche cerne quelle dei motori per aerei. 

Per quanto riguarda i cuscineiti a rulli, che seno evidentemente 
a consigliare per cuscinetti sottoposti a forti carichi, come è appunto 
il caso dei motori, la formula por la loro calcolazione non differisce 
nel suo aspetto generale dalla precedente; si deve solo notare che 
insieme ad una leggera variazione del cceffìcente di resistenza, che 

diremo influisce sul carico non solo il diametro del rullo d, ma 

ancora la sua lunghezza /, che entrambi influiscono nel determinare la 
resistenza del rullo come la sua superficie di appoggio. Si comprende 
di leggeri come il carico da sostenere sia proporzionale alla superficie 
/ d, e cerne l’aumento della superficie di appoggio, rispetto a quella 
che può essere offerta da una semplice sfera, migliori sensibilmente 


La formula relativa ai cuscini a rulli, dedotta con procedimento 
analogo al precedente, è la seguente : 

k . i . ! . il 

l> , _ 



nella quale l e d esprimono il diametro e la lunghezza del rullo in 
cm., i il numero totale dei rulli, n il numero dei gin dell albero al 1”, 
e k., un coefficente sperimentale che varia da : 

= 40 — 50 per rulli di acciajo ed anelli di acciajo 
kx = 18 — 20 per rufli di ghisa ed anelli di ghisa. 

Per quanto riguarda il diametro del rullo per rispetto al diame¬ 
tro esterno ed interno del cuscino, valgono le stesse considerazioni 
che abbiamo esposto più sopra. 

Cuscìnetli di spirila. Nel c.aso di cuscinetti di spinta (fig. 5) che 
sono sempre a sfere in quanto i rulli cilindrici non si prestano allo 
scopo, e questi dovrebbero in ogni caso essere sostituiti con rulli co¬ 
nici, le condizioni di calcolo sono più agevoli, in quanto tutte le sfere 
risentono l’azione della pressione assiale P, e nella eguale misura, e 
seno perciò tutte egualmente attive alla resistenza, come avviene per 
la metà delle sfere nei cuscintti portanti. Si potrà quindi adottare la 
stessa formula che per le sfere, modificando il valore di k che potrà 
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le condizioni di resistenza al logoramento, e renda per tal ragione il 
cuscinetto più adatto alle alte velocità. In questo deve ncèrcarsi la 
causa dell’esclusivo impiego dei cuscini a rulli per gli alberi motori 
e le teste di biella, salvo in caso di carichi piccoli, come avviene nei 
motori da motocicli, 


essere triplicato nella considerazione che tutte le sfere agiscono con¬ 
temporaneamente, e tutte nelle eguali condizioni. Si avrà quindi per 
sfere di acciajo entro anelli di acciajo: 


k, . i . il' 



e.ssendo " Ì-K.) 18 (). 

Nei motori di aviazione l’uso del cuscinetto di spinta sugli al¬ 
beri è indispensabile per assorbire; l’azione di spinta dell’elica cor¬ 
rispondente allo sforzo di trazione E poiché nella montatura sull’ae- 
rcplano può avvenire che il motor-e si trovi accoppiato ad un’elica che 
agisca sull’albero per trazione o per pressione, il cuscinetto è d’ordi¬ 
nario doppio per resistere allo sforzo assiale (fig. 6). Ma se anche non 
vi fosse uno sforzo assiale, sarebbe pur sempre necessario l’uso di un 
cuscino di spinta, per correggete il difetto, insito nei cuscinetti por¬ 
tanti, della loro deficiente registrazione nel senso assiale. 

La contemporaneità assai frequente di sforzi normali ai quali re¬ 
siste il cuscino portante, e di sforzi assiali, cui deve essere opposto 
un cuscino di spinta consiglia spesso 1 impiego di cuscini a sfera 
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unica cesi disposta che essa agisca come organo portante e di spinta 
ad un tempo (fig. 7). ovvero di cuscini a doppia sfera, nei quali una 
agisce come mezzo portante e l altra di spinta (fig. 4). Naturalmente, 
se è data l’eguaglianza dei carichi, le sfere di spinta, stabilita la loro 
maggiore efficacia per resistere allo sforzo potranno avere un diame- 
agisce come mezzo portante e l’altra di spinta (fig. 8). Naturalmente, 
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Non ci diffondiamo di più su questo argomento bastandoci avere 
indicato un mezzo per procedere alla razionale calcolazione di organi, 
che hanno nella moderna costruzione dei motori di aviazione una grande 
importanza, e per i quali il tecnico non Ira sempre .a sua disposizione 
i mezzi di calcolo e di controllo necessari! alla istituzione di un pro¬ 
getto razionale. 

Passiamo ora a dare qualche indicazione siiH’applicazione dei 
perni a rulli ed a sfere ai motori. 

Applicazione dei cuscinetti a rulli (o sfere) ai motori 
di aviazione. 

Come già detto questa applicazione si limita all albero motore ed 
alle teste di biella e sono per essa a distinguere due casi caratteri¬ 
stici, quello cioè in cui l’albero a gomiti sia fucinato in un pezzo, e 
quello in cui l’albero sia composto di più parti rigidamente collegate. 

Certo è che l’applicazione di cuscinetti a rulli su un albero a più 
gemiti in un sol pezzo, dà luogo a difficoltà che si ritengono insupe¬ 
rabili per i cuscini delle teste di biella. Non si saprebbe infatti come 
infilare questi cuscini partendo dall’estremità dell’albero; ma se an¬ 
che aumentando il loro diametro e coll’interposizione di anelli in più 
pezzi si riescisse allo scopo, la testa di biella acquisterebbe tali pro¬ 
porzioni da aumentare a misure non pratiche le dimensioni del carter. 
Perciò, per gli alberi in un sol pezzo, la testa di biella è provvista di 
cuscini ordinarii in bronzo con guarnizioni di metallo bianco. 

Per i cuscini deU’albero invece sono state adottate disposizioni 
che permettono, pur essendo I albero in un sol pezzo, 1 uso dei cusci¬ 
netti a rulli e sfere. 

Ne sono esempio le disposizioni indicate nelle fig. 9 nelle quali 
il ripiego adottato è uniforme; quello cioè di far corrispondere sul¬ 
l’albero ai punti in cui deve essere montato :1 cuscinetto un diametro 
alquanto maggiore del diametro normale dell albero; lasciando poi un 
certo agio laterale, che serve a facilitare il montaggio e ad applicare 
organi intesi alla più sicura fissazione del cuscinetto, come si vede ap¬ 
punto essersi praticato nella seconda figura mediante gli anelli G H 
tenuti a posto con viti. Ma si vede subito, all occhio, che questo si¬ 
stema aumenta in misura eccessiva il diametro del cuscinetto. 


- :-iP9 - 

Per diminuire quanto più possibile il diametro del cuscinetto si 
può adottare un altro mezzo; quello cuiè di dare al diametro interno 
del cuscinetto tale grandezza che esso possa appena essere infilato sul¬ 
l’albero all estremità fino al perno corrispondente su cui deve essere 
montato e fissato, inserendo poi tra l’albero e il cuscinetto un anello 
diviso in due pezzi. Si introduce il primo mezzo anello al di sopra, 
poi facendolo girare sull’albero, lo si porta nella posizione diametral¬ 
mente opposta che esso deve occupare. Ciò fatto si inserisce a forza 
nel vano rimasto libero l’altra metà deH’anetlo; e con viti di pres¬ 
sione od altro mezzo se ne fissa la stabile posizione per rispetto al¬ 
l’albero. 

E’ stato anche proposto per adattare all’albero cuscini a sfere 
o rulli di non troppe grande diametro, di sopprimere dai cuscini stessi 
l’anello interno, facendo aderire i rulli direttamente all’albero (perno 
del sopporto o delle teste di bielle); sarebbe certamente questa la solu¬ 
zione più semplice e non è detto eh risolte alcune difficoltà non vi si 
debba pervenire. 

Una delle prime difficoltà risiede neH’cbbligo di temperare i 
perni deH’albero e i bottoni di manovella, tempera che naturalmente 
deve esser fatta dopo cementazione. Per alberi piccoli in acciaio dolce 
cd al nichel di qualità adatta questa operazione .si pratica correntemente, 
e dopo di essa si procede ad una rettifica. Ma per un albero di 
grandi dimensioni e di notevole lunghezza le deformazioni dipendenti 
dal riscaldo nel trattamento termico sarebbero troppo forti, ed il 
lavoro successivo di rettifica non sarebbe sufficiente a compen¬ 
sarle. 

Ma la difficoltà principale sta nella costruzione dell anello esterno 
in due pezzi come un cuscinetto ordinario, anello che deve abbrac¬ 
ciare i rulli che, secondo questo tipo di costruzione, vengono a diretto 
contatto coiralbero. La linea di separazione delle due metà del cu¬ 
scinetto devono essere a contatto preciso servendo esso di superficie di 
scorrimento per i rulli, di più essa deve essere obliqua per rispetto 
alla generatrice del rullo. Non occorrono molte parole per spiegare 
le grandi difficoltà che tale metodo incontrerebbe nella sua esecu¬ 
zione. 

Ma poiché il principio da cui essa deriva è logico e la sua 
attuazione è solo problema di costruzione, si deve ritenere che potrà 
presto trovarsi modo di adottarlo praticamente. 



Fig. <> ' = 


La tendenza attuale però nella cosruzione degli alberi motori per 
adattarvi i cuscinetti a rulli e sfere senza essere costretti a dar loro 
un diametro troppo grande è quello di comporre l’albero in più pezzi, 
tenendo i perni dei sopporti, quelli delle manovelle e le braccia stac¬ 
cate, ma lavorate in modo da poter essere congiunle in modo resistente 
e rigido con collegamento forzato. 

Le varie parti sono collegate fra loro con pressione idraulica 
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delle bielle dei due cilindri oppo. 
sti allo stesso bottone di manovel¬ 
la, adottando per uno dei cilindri 
una biella diritta con un cuscino 
centrale sul perno, e per l'altro 
una biella a forchetta che abbrac¬ 
ci due dei cuscinetti a rulli o sfe¬ 
re che occupano uno spazio limita¬ 
to nel senso longitudinale permette 
con una certa facilità di adattare 
I cuscini e rulli più piccoli posti 
uno da un lato e l’altro dall’altro 
lato del precedente. E la dispo¬ 
sizione che SI vede indicata nella 
figura I I. 

Ci è parso opportune esami¬ 
nare con un certo dettaglio questo 



ed è quanto viene ben chiarito 
colle due figure 10 , ma con cu¬ 
scinetti a sfere, e 1 altra con cu¬ 
scinetti a rulli. Evidentemente i 
cuscinetti devono essere inseriti, 
preventivamente, nell’intervallo fra 
1 due pezzi che debbono esser 
idraulicamente fissati, ed i singoli 
perni delle mcnvelle debbono ave¬ 
re dopo la pressione idraulica la 
precisa posizione e calettatura cor¬ 
rispondente alle loro condizioni di 
funzionamento. Ciò impone una 
speciale attrezzatura; ed è evi¬ 
dente che ove i mezzi di com¬ 
posizione dell’albero siano bene 
studiati, l’esecuzione dell’intero 
albero, composto di pezzi aventi 
ciascuno dimensione limitata, si presenta più facile, che non per alberi 
foggiati e torniti in un pezzo unico. 

Nel caso di alberi a più gomiti er motori con cilindri a V Fuso 



argomento, perchè esso riguarda uno degli ultimi perfezionamenti in¬ 
trodotti nella costruzione degli organi vitali, di un motore di avia¬ 
zione. 

L uso dei cuscini a rulli e sfere, secondo il caso, migliora il 
rendimento del motore, riducendo del 30 al 40% le sue resistenze pas¬ 
sive e semplificandone la lubrificazione. Esso peimette inoltre di au¬ 
mentare la velocità angolare dei motori, ciò che rappresenta un logico 
indirizzo della costruzione all’intento di scemare il peso per cavallo. 
E vero che all aumento delle velocità pei mclcn di aviazione è di 
ostacolo il propulsore aereo quale oggi viene esclusivamente impie¬ 
gato. Tanto che ove il motore superi un dato numero di giri, la tra¬ 
smissione di moto all elica deve avvenire con un riduttore di velocità. 
M a non è fuori di luogo il ritenere che l’elica attuale possa essere sosti¬ 
tuita da organi di propulsione funzionanti a grandissima velocità e 
sotto dimensioni assai ridotte; nel qual caso anche la velocità angolare 
dei motori potrà essere con grande vantaggio notevolmente accresciuta. 

Allora r impiego dei cuscini a rotolamento in tutte le parti del 
motore verrà necessariamente a generalizzarsi. 



Fig. Il 



































































































































































































































































DOCUMENTAZIONE AERONAUTICA 


AEROPLANI 


quadrimotore tipo va. va. 1250 HP A 5 MOTORI. 

Non si tratta di una concezione d’attualità, poiché il progetto 
risale al 1917 ed un complesso di circostanze, specialmente nel pe¬ 
riodo bellico, impedirono la realizzazione del progetto. 

Autore del progetto è il pilota A. Veronesi, attualmente istrut¬ 
tore presso la scuola Breda a Cinisello. Considerato all’epoca in cui 
il progetto è stato tracciato, si deve asserire che nel 1917 il quadri- 
piano VA. VA. rappresentava la più ardita concezione in materia 
dei grossi apparecchi plurimotori da bombardamento. Ad otto anni 
di distanza, il progetto, pur presentandosi sorpassato in qualche detta¬ 
glio che la tecnica aeronautica può aver superato, rappresenta anicora 
della genialità di concezione, ciò che ci indusse alla pubblica¬ 
zione dei disegni e di qualche dettaglio costruttivo, quale omaggio 
che la nostra rivista rivolge al modesto Veronesi. La descrizione tec¬ 
nica è stata tracciata nel 1917. 

Descrizione tecnica 

Considerazioni generali. 

11 Quadripiano tipo VA VA, 1250 HP (5 motori) è di con¬ 
cezione completamente nuova : 

a) perchè è la prima volta che si usano tre fusoliere accop¬ 
piate a due carlinghe nelle quali è giudiziosamente suddiviso il 
carico; 

h) perchè è la prima volta che si usano con simile disposi¬ 
zione 5 motori; 

c) perchè è la prima volta che si usa di cellula quadriplana 
e di montante unico con disposizione a V, ciò che significa raboll- 
zione completa di ogni controventatura in corda d’acciaio, o simile, 
che offrono la più grande resistenza aH’avanzamento. 

L’apparecchio è a centri confusi. 

La stabilità laterale è ottenuta con alettoni trinati e collegati 
da doppio filo di comando che ne garantisce il funzionamento anche 
in caso di rottura di uno d’essi. 

1 comandi a demoltiplicazioni permettono un risparmio d energia 
da parte del pilota 

La stabilità longitudinale è mantenuta da un impennaggio oriz¬ 
zontale e da un plano mobile, che forma il timone di profondità, di 
ben calcolata grandezza perchè 1 azione sua si mantenga efficace 
anche quando l’apparecchio marci ad un regime di velocità minima. 

La direzione è ottenuta da tre timoni verticali corrispondenti a 
ciascuna fusoliera. 

Gruppo moto-propulsore. — Composto di 5 motori, 6 cilindri 
verticali tipo Isotta Fraschlnl 250 HP ciascuno e di 5 eliche (tre 
trattlve e due propulsive). 

Consumo orano 250 Kg:'"." 


Ammettendo : 


Peso bombe 

500 

Kg. 

Velocità a 2000 metri 

210 

Km./" 

Si ottiene: 



Tempo di volo 

4 

h. 

Raggio d azione 

850 

Km. circa 

In volo economico, per grandi 

distanze 

, ridotta la velocità a 

Km./" marciando con tre soli motori, il 

consumo del carburante 


scenderebbe a 150 Kg./°, il che permetterebbe col medesimo quan¬ 


titativo di benzina, una durata di volo pan a circa 7 ore, consen¬ 
tendo un raggio di azione di 1200 Km. 

Oppure: all’andata piena potenza ed al ritorno con due soli 
motori; obbiettivo a 550 Km.; andata 2 ore 37 minuti con velocità 
di Km. 209, ritorno 3 ore 30’ con velocità di 145 Km. 

Ore di volo 6 e 7’ con raggio d azione di 1100 Km. 

Serbatoi essenza e lubrificante. — Vennero piazzati direttamente 
sul centro di pressione onde evitare che la diminuzione di peso, cui 
va soggetto il contenuto, producesse nell’apparecchio il benché mi¬ 
nimo squilibrio. 

Atterraggio. — Le ruote dei carrelli anteriori, laterali, 
vennero piazzate sensibilmente in avanti al centro di gravità, per 
evitare (mediante coppia antagonista) di capottare rullando. 

DESCRIZIONE DEI DIVERSI ORGANI 


FUSOLIERE. — Formate di un sistema a traliccio, costituite 
da quattro lungheroni in frassino, suddivise in parecchie tratte, col¬ 
legati da montanti e lungheroncini in abete, per mezzo di scatole in 
acciaio, infilate sui lungheroni e tali da evitare le forature della 
parte in legno, per conseguenza senza indebolirla. 

Sia i lungheroni che i montanti e lungheroncini sono opportuna¬ 
mente scavati alla tioupis. 

L’armatura è fatta parte in filo, parte in fune d acciaio, per 
resistere alle vibrazioni dei motori, posti in testa ad ogni fusoliera. 

Le fusoliere sono completamente ricoperte di legno compensato 
in mogano a tre strati di 2:8 mm. di spessore. 

Nella parte anteriore per le fusoliere laterali, e centrale, per 
quella di centro, portano gli attacchi dei carrelli, o treno d atter¬ 
raggio. 

CARRELLI D’ATTLRRAGGIO. — Il treno d’atterraggio 
comprende tre canelli elastici (uno sotto ciascuna fusoliera alla quale 
è attaccato direttamente) muniti di due ruote gemelle ciascuno. 

Le ruote dei due carrelli laterali anteriori, vennero piazzate 
sensibilmente in avanti per quanto si è detto più sopra, nelle consi¬ 
derazioni generali, quelle del carrello centrale più indietro e più 
alte, (apparecchio in linea di volo) per evitare una troppo forte pres¬ 
sione delle estremità posteriori delle fusoliere sul terreno quando 
l’aeroplano si ticvi a riposo. 

Inferiormente ed a poppa di ciascuna fusoliera vennero applicati 
dei pattini elastic’ che fungono anche da freni nell’atterraggio. 

PIANO DI CODA. — 11 piano di ceda è suddiviso in due 
parti, proporzionate di cui una, l’anteriore, serve di impennaggio 
orizzontale, l’ahia, posteriore, forma il piano di profondità. 

Sia l’und che l’altra servono a mantenere l’equilibrio longitu¬ 
dinale deH’apparecch'io ed a provocare la salita o la discesa del 
medesimo. 

TIMONI DI DIREZIONE. — Sopra il piano fisso di coda 
ed in corrispondenza a ciascuna fusoliera' montati verticalmente stan¬ 
no i timoni di direzione. 

Quello centrale anteriormente fisso forma 1 impennaggio verti¬ 
cale di stabilità di marcia e lavora in concomitanza alla carenatura 
dei pattini di coda: i due laterali invece completamente mobili por¬ 
tano anteriormeme la superficie compensatrice. 
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Le superfici dei timoni di direzione sono state calcolate in 
modo da mantenere la rotta anche nel caso peggiore di avere 4 mo¬ 
tori consecutivi arrestati. 

CARLINGHE. — Lunghercnl e montanti sono in frassino e 
l’armatura, come per le fusoliere, è fatta pure, parte in filo e parte 
in fune d’acciiio, per resistere alle vibrazioni dei motori. 

I lungheroni ed i montanti sono egualmente scavati alla ì loupis. 

Vengono anch’esse ricoperte di legno compensato di mogano. 

.MONTANTE UNICO. — Lo scopo principale ed evidente 
che ha consigliata l’adozione del montante unico è quello di otte¬ 
nere una minima resistenza all'avanzamento. 

II vantaggio che da questo fatto se ne ricava è della massima 
importanza perchè colla semplice struttura con cui si potrebbe armare 
un biplano corr-spcndente, si arma invece un quadriplano di super¬ 
ficie uguale ma però meglio utilizzala, come lavoro portante e come 
resistenza all avóJìzamentc. 

11 dispositivo dei montanti a V ha permesso la soppressione di 
qualsiasi fune o filo di acciaio che hanno parte preponderante nella 
resistenza passiva di un apparecchio. 

Le parole « montante unico d non devono intendersi letteral¬ 
mente perchè effettivamente, i montanti che compongono l’unico, .sono 


sempre due collegati internamente da tnangolature pure in tubo d'ac¬ 
ciaio rinforzato nel punto di sforzo maggiore. 

L’incastellatura del montante è coperta in tutta la sua lunghezza 
da tela e dà perciò l’idea di un montante unico largo e sottile, di for¬ 
ma lenticolare, con curvature di rinforzo e raccordo alle due estre¬ 
mità dove appoggia e si innesta alle superfici. 

II fatto che permette l avvicinamento dei due montanti e la ridu¬ 
zione esterna in uno solo, è dovuta al modo di spostamento del cen¬ 
tro di pressione sulla centina, che ha permesso di stabilire il punto 
e l’entità esatta degli sforzi che subisce l’ala alle vane incidenze e la 
posizione esatta delle risultanti. 

Una non piccola stabilità automatica ne risente l’apparecchio, 
causa la supierficle laterale dei montanti, che funziona come i vecchi 
diaframmi verticali adottali, per la stabilità trasversale, nei primi ap¬ 
parecchi di volo costruiti dai fratelli Voisin, quando ancora non si 
conosceva il sistema « alettone ». 

Questa superficie di una qualche entità che emtra in gioco nelle 
virate e specialmente in spirale, toglie all’apparecchio qualsiasi pos¬ 
sibilità di scivolala d’ala. 

Dato quest’aumento di superficie laterale si è voluto prevedere 
li ccmpcrtamen.o delf’apparecchio in tutte le posizioni per rispetto ai 
vari centri. 



BIPLANO BEARDMORE W. B. X.WL 

Costruttrice è la nota casa inglese Williams Beardmore. Bi¬ 
plano biposto da combattimento, armato con tre mitragliatrici delle 
quali due che sparano attraverso l’elica ed una posteriore su torretta 
girevole a disposizione dell’osservatore. La costruzione è quasi com¬ 
pletamente in legno, salvo le Intelajature che ccngiungono 1 plani tra 
di loro ed il castello motore. 11 carrello d’atterraggio è metallico e 
le due gambe di forza che s’allacciano ai fianchi della fusoliera 
hanno un dispositivo a scatola contenenti le molle per 1 ammortizza¬ 
mento degli urti col terreno. 

Le caratteristiche del Beardmore W. B. XXVI sono più sotto 
riportate, alcune dimensioni sono invece nella tavola disegno del- 
l’apparetchio. 


Peso a vuoto . Eg- 1 158.93 

Carico utile. » 646.17 

Peso totale. » 1805.10 

Velocità massima a 1 suolo. Km. 233 

Velocità d’atterraggio .» 91 

Salita a 4500 metri.minuti 20 

Plafond . metri 6100 


Autonomia di volo ore 4 che ad una velocità di crociera as¬ 
sicura un raggio d azione di circa 800 chilometri. 

Rimarchevole in questo apparecchio è lo scarto di velocità minima 
e le ottime doti di salita. 
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Alcuni esemplari di questo nuovo apparecchio creato dalle of¬ 
ficine Caudron, hanno subito il collaudo statico. La cellula ha ceduto 
sotto un peso di Kg. 15.538 corrispondente ad un coefficente di rot¬ 
tura di 9,33, mentre il coefficente richiesto era di 7.83. 

L apparecchio e destinato alla specialità da ricognizione lon¬ 
tana. Questo biposto è provvisto di doppio comando, il piano fisso 
posteriore è regolabile in volo, al serbatoio normale può essere ag¬ 
giunto quello supplementare. E’ armato di cinque mitragliatrici, due 
sparano attraverso 1 elica, due altre accoppiate su torretta sono a 
disposizione dell’osservatore, una quinta mitragliatrice è piazzata su! 
fondo della fusoliera e può sparare in basso. Vi è inoltre un dispo¬ 
sitivo per il lancio delle bombe con traguardo di puntamento, una 
stazione radiotelegrafica trasmittente e ricevente ed una installazione 
per il collocamento delle macchine fotografiche. Le caratteristiche 
del Caudron C. 101 GR sono le seguenti : 

Apertura alare . metri 14.50 

Lunghezza totale .» q JQ 

Altezza .. 3 27 


Superfice totale . 

. . . m." 

42 

Peso a vuoto ... 

• ■ . Kg. 

1.508 

Carico utile. 

f) 

589 

Peso totale. 

» 

2.097 


Il rendimenio raggiunto a carico completo nelle prove eseguite 

■a Villacoublay è stato di 227 chilometri orari con 1950 giri di mo¬ 
tore al minuto, decollo in 70 metri, atterraggio in 200 metri, salita 

a 1000 metri in 3’I5”, a 6000 in 45’, plafond pratico di 6750 metri. 

E munito di un motore Hispano Suiza 450 HP. 

BIPLANO DA RICOGNIZIONE CAUDRON C m GR. 

Le carattedstiche sono del tutto uguali a! già descritto Caudron 
C. 101. Differisce solo dal motore che è un Lorraine-Dietrich da 
450 HP. Anziché avere i radiatori laterali come il C. 101, ha un 
radiatore frontale a nido d ape. Misure, peso e performances corri¬ 
spondono al C. 101. 



BIPLANO A CABINA CAUDRON C. 92. 

Oltre che la produzione di apparecchi destinati all aviazione 
militare, i cantieri L^audron non tralasciano di costruire velivoli per 
scopi civili e commerciali. Il C. 92 è un biplano a cabina che in 
relazione alla potenza di cui dispone può trasportare un considerevole 
carico utile. Equipaggiato con un Lorraine Dietrich da 375 HP rea¬ 
lizza una velocita oraria di 180 chilometri con un carico pagante di 
480 chilogrammi. Le caratteristiche sono le seguenti: 


Apertura alare ... . . . . m. 16.55 

Lunghezza .... . . . . 12.49 

Altezza .. 3 93 

Superfice portante . m.- 65 

Peso a vuoto . Kg. 1.600 

Carico utile complessivo .... )> 923 

Carico totale . „ 2.523 
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Monoplajio da trasporlo feriti, equipaggiato con due motori di¬ 
sposti lateralmente alla fusoliera ed allo scopo di diminuire la cop¬ 
pia di deriva in caso di arresto di uno dei motori, questi si trovano 
avvicinati per modo che le eliche in rotazione non vengono ad avere 
tra di loro che una distanza di pochi centimetri. L’anoarecchio può 
tenersi in linea di volo anche con un solo motore, in questo caso per 



non stancare eccessivamente il pilota, si può variare 1 angolo del 
piano fisso di deriva, mediante una leva che è a disposizione del 
pilota. L’apparecchio può trasportare 8 passeggeri e cioè sei feriti, 
dei quali quattro possono essere coricati nelle barelle, un infermiere 
ed un pilota. Un’ampia apertura che si apre lateralmente alla fuso¬ 
liera, permette l’introduzione del ferito già coricato in barella, questa 
viene pKU sollevata da corde metalliche manovrate con una manovella. 
Le caratteristiche del velivolo solo le seguenti : 


Apertura totale ..... 

metri 

18' 

Lunghezza .. 

» 

12 

Altezza . 


3.80 

Superfice portante . . . . 

m.' 

54 

Peso a vuoto. 

... Kg. 

1.700 

Peso utile totale . . . . 

» 

830 

» combustibile . . . 

» 

370 

» totale . 


2.900 

Velocità al suolo . . . . 

Km. 

175 all’ora 

Plafond reale . 

metri 

4800 

Plafond teorico . 

» 

5300 


biplano a le a eros L. 68. 



Costruito nei Cantieri Albatros Werke A/G L. 68 è destinato 
come apparecchio a doppio comando da scuola. 

Dato il poco carico alare l’apparecchio possiede un ottimo scarto 
di velocità, buona prerogativa che si chiede ad apparecchi da scuola. 
La costruzione è mista e vi si è impietato legno e duralluminio. 
Le principali caratteristiche della costruzione sono precisate dai 
seguenti dati ; 

Motore radiale Siemens tipo Sh 1 1 della potenza di 65 HP. 
Elica carenata direttamente all’albero motore. 

Serbatoi di benzina capaci di 100 litri che assicurano un’au¬ 
tonomia di volo di 4 ore. 

Apertura alare m. 9.60. 

Lunghezza 6.15. 

Altezza 2.50 

Superficie portante m." 21.8. 

Peso a vuoto Kg. 470. 

Carico utile Kg. 232. 

Peso totale Kg. 702. 

Carico per m." Kg. 32.2. 

Carico per cavallo Kg. 9.37. 

Velocità massima Km./ora 150 

» normale » 130 

ì) minima » 70 

Raggio d azione 500 Km. 

Salita a 1000 m. in 12’ 

Plafond con carico m. 3.500. 

Un apparecchio di questo tipo si è classificato primo nella ca¬ 
tegoria C ne! Giro Aereo di Sassonia. 
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ALBATROS SLORT L. 69. 



.Vlcncplaio costruito dalla -Albairos Werke A. G. di Berlino 
per sport ed allenamento, di un’armonica linea estetica, l’apparec¬ 
chio è costruito quasi interamente in legno salvo il castello motore 
che è racchiuso tutto in una sporgenza metallica nella parte anteriore 
della fusoliera. 

Dairillus’razicne che riproduciamo è equipaggiato con motore 
Bristol-Lucifer a tre cilindri ma al monoplano si può anche applicare 
il 9 cilindri Siemens Sh 12. 

La parte centrale dell elica è carenata in una ogiva che armo¬ 
nizza con le giunture della fusoliera. 

Le principali caratteristiche sono le seguenti: 

Elica attaccala direttamente all’albero motore. 

Apertura alare 8.06. 

Lunghezza 6.10. 

Altezza 2.57 

Superficie portante m.‘ 14. 

Peso a vuoto Kg. 480. 

Carico utile Kg. 205. 

Peso totale Kg. 685. 

Carico per m" Icg. 49. 

Carico per HP Kg. 6.05. 

Velocità massima 170 Km . ora 
» minima 105 » 

Capacità serbatoi benzina 140 litri 

Plafond reale 4000 m. 

Questo apparecchio si è classificato primo nella classe D nel Giro 
Aereo di Sassonia. 


SESQUIPLANO TRIANGOLO « VITTORIA 1925 ». 



Questo apparecchio è stato costruito nei cantieri aeronautici 
Piero Magni a Meda e nel numero di Giugno de L’Ala d’Italia demmo 
un’ampia descrizione del principio fondamentale che costituisce 
l’innovazione più gemale della costruzione, la finezza variabile. 

Progettato dall’lng. Piero Magni questo apparecchio ha com¬ 
piuto recentemente sul Campo della Malpensa un brillantissimo col¬ 
laudo pilotato da Bino Benvenuti. 

Munito di Motore Anzani 45 HP l’apparecchio ha dimostrato 
esuberanti qualità di volo riconfermando pienamente le previsioni del 
progettista. 


All’ala monoplana si innestano due alette che oltre ad essere 
manovrate per le variazioni della finezza costituiscono dei veri freni 
aerodinamici. 

Il sesquiplaiio Vittoria compirà tra non molto al Campo di Mon- 
tecelio le prove ufficiali e la costruzione non mancherà di ricon¬ 
fermare le ottime qualità che già dal primo volo sono emerse bril¬ 
lantemente. 

Indicatore delle inclinazioni, delle variazioni di velo¬ 
cità e della regolarità dei virages. (Brevetto N. Su- 
doovsky N. 239732. 

La parte essenziale déll’apparecchio consiste in un piccolissimo 
aeroplano, che riproduce tutti i movimenti dell’aeroplano sul quale si 
vola. 

Nel suo meccanismo — le inclinazioni, sia trasversali che longi¬ 
tudinali, in volo su linea dritta; il rallentamento del volo, prodotto 
improvvisamente dal passaggio dell’aeroplano dall aria relativamente 
rarefatta in quella più densa, o con un vento contrario, ugualmente 


come l’acceleramento prodotto da cause inverse; e finalmente gli 
sbandamenti e le scivolate — si registrano dal movimenti della massa 
pendulare (o giroscopica), la quale li trasmette mediante una trasmis¬ 
sione universale a sfera all aeroplanino indice facendolo inclinare 
alla parte vera della manovra, ciò indica in modo naturalissimo ogni 
dato spostamento deH aercmcbile. 

Preferendo una trasmissione molto sensibile {esagerante o amplifi¬ 
cante) si ottiene una chiara osservazione della ripartizione delle forze 
agenti sull’aeroplano in ogni manova, ciò è importante specie per al¬ 
lievi-piloti, oltre in ogni volo con cattiva visibilità, e coll’oscurità not¬ 
turna. 

Una variante deH’apparecchio ha gli spostamenti trasversali in¬ 
dicati aerodinamicamente, per mezzo di due imbuti disposti perpendi¬ 
colarmente al piano di simmetria (alle estremità delle ali), uno dei 
quali riceve la pressione dal lato della scivolata, l’altro la depressione 
dal lato opposto, la quale forza, mediante scatole barometriche, muove 
l’aercplanino-indice nella direzione della scivolata o sbandamento. Il 
quadro è perfetto se l’aeroplanino-indice è del tipo sul quale si vola. 

Detta variante porta nella sua base l indicazione di velocità in 
km.-ora, con quadro girevole B dietro un finestrino. 

Così tutte le indicazioni sulla regolarità aerodinamica del volo 
sono riunite in un solo punto, a scopo di evitare che il pilota distragga 
la sua attenzione nell csservare diversi indicatori serventi ognuno se¬ 
paratamente ai suindicati scopi, e nell’interpretare le loro indicazioni 
condizionali, ottenute con aghi e quadri muniti di lettere e altri segni. 

A — imbuto deH’indicatore di velocità. 

B — quadro girevole del detto. 

C e C — imbuti laterali. 
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S. E. IL SOTTOSEGRETARIO ALL’AERONAUTICA 



S. E. il Generale Alberto Bonzani è stalo chiamalo 
dalla fiducia del Duce a reggere Vincarico di Sottosegre¬ 
tario al Ministero dell’Aeronautica. Nel presentarlo ai let¬ 
tori de l’Ala d’Italia, rias¬ 
sumeremo brevemente ciò ^ 

che è stato l’attivo passa¬ 
to del brillante ufficiale. 

S. E. il Generale di 
Divisione Grande Uff. 

Alberto Bonzani, è nato 
a Rimini il 1. febbraio 
i872. bu nominato Sotto- 
tenente di Artiglieria nel 
1891 e Capitano di Stato 
Maggiore nel 1904; è 
stato Insegnante di Logi¬ 
stica alla Scuola di Guer¬ 
ra, per un anno Generale 
addetto al Ministero del¬ 
la Guerra e Membro del 
Consiglio dell’esercito. 

A due promozioni 
per Merito di guerra gua¬ 
dagnate, una, allorché era 
Comandante della Briga¬ 
ta Novara, durante i fat¬ 
ti d’armi di Castagneviz¬ 
za e l’altra, durante la 
battaglia del 15 luglio 
1918, sull'altipiano di A- 
siago. 

E’ decorato dell’Or¬ 
dine Militare di Savoia, 
di una Medaglia 
d’Argento al valor 
militare conseguita a 
Monfalcone {Flondar) nel 
maggio del 1917 e di Va¬ 
rie onorificenze estere e 
nazionali. 

Ha fatto la campa¬ 
gna dell’ Eritrea e della 


Libia. Ha preso parte a tutte le più importanti azioni della 
guerra Italo-Austriaca, prima per pochi mesi in Cadore, c 
poi al Lenzuolo Bianco (Oslavia), infine su Carso nella zona 

ira Monfaleone e Casta¬ 
gnevizza. 

Ricoprì sempre alte 
cariche militari come Co¬ 
mandante di truppa e pres¬ 
so i Comandi delle Gran¬ 
di Unità Mobilitate. Ncl- 
l’ultim.o anno di guerra 
ricoprì la carica di Capo 
di Stato Maggiore della 
6.a Armata Interalleata. 

Prima di essere chia¬ 
mato ad assumere la ca¬ 
rica di Vice Commissario 
dell’ Aeronautica, S. E. 
Bonzani era al Comando 
della Divisione Militare 
di Torino. Dalla primave¬ 
ra di quest’anno regge la 
carica di Sottosegretario 
ali’ Aeronautica. 

Uomo d’azione, ha 
dimostrato anche nel reg¬ 
gere l’alto incarico, affi¬ 
datogli dal Presidente del 
Consiglio e Ministro del¬ 
l'Aeronautica, di saper 
portare nel campo dell’ae-' 
ronautica, una-ferma Vo¬ 
lontà di serena coopera- 
zione, alla soluzione dei 
complessi problemi riguar¬ 
dante la risurrezione aero¬ 
nautica. 

In Volo si può dire ab¬ 
bia visitate tutte le nostre 
organizzazioni aviatorie, 
campi, basi idroaViatcrie, 
scuole, industrie ecc. 







Uon. Balbo alUAeronautica Ansaldo 



Il 19 Dicembre, il Sottosegrelario alla Econo¬ 
mia Nazionale On. Italo Balbo, giunto a I orino 
SI è recato all’Aeronautica Ansaldo per una visita 
ai cantieri ed al campo di volo. 

Alla nota ditta d’aeronautica egli è stato ricevuto 
dal direttore generile ed amministratore delegato 
degli stabilimenti, mg. comm. Brez¬ 
zi, dal direttore dello .stabilimento 
ing. Nardi, dal pilota Arturo ber- 
rarm, dal direttore di campo signor 
Cianati, eco. 

Durante la visita minuziosa, l’ing. 

Nardi ha dato numerose ed impor¬ 
tanti spiegazioni, all’ospite, che è 
un fervente ammiratore ed assertore 
deH’aviazicne. Particolarmente in¬ 
teressante è stata la visita al reparto 
ove viene compiuta la costruzione 
degl, apparecchi metalhcii, tipo di 
costruzione questa che offre grandis¬ 
simi vantaggi snìl’altra costruzione 
in legno. 

L’on. Balbo si è interessato vi¬ 
vamente alle spiegazioni che gli 
sono state fornite, ed ha rivolto egli 
stesso numerose domande intese al 
chiarimento delle varie caratteristi¬ 
che che contraddistinguono queste 
nuove creazioni di velivoli destina¬ 
te ad aumentare la potenzialità della 
nostra aviazione militare. 


Compiuta la visita allo stabilimento, l’onorevole 
Balbo SI è recato sul campo di volo ove erano di¬ 
sposti, pronti per il collaudo, alcuni velivoli della 
nuovissima costruzione. 

Dovendosi compiere i primi voli, fon. Balbo 
espresse il desiderio di partecipare al collaudo che 
l’asso comm. Ferrami avrebbe com¬ 
piuto. 11 sottosegretario venne accon. 
tentato e per oltre una mezz’ora 
durò il volo, infiorato da una serie 
di precise acrobazie. 

La giornata si prestava però assai 
poco alla visibilità. 

Sceso dalla carlinga. Fon. Balbo 
si è complimentato con i dirigenti 
deir Aeronautica Ansaldo, e sopra¬ 
tutto ha espresso la sua ammirazio¬ 
ne ad Arturo Ferrano, che ha de¬ 
finito un pilota di eccezione. 

Ha detto che le acrobazie aeree 
appaiono cosa sicurissima quando 
sono tentate e compiute con un tale 
pilota. Si è poi dimostrato entu¬ 
siasta della visita compiuta, ben 
lieto di avere preso contatto con una 
delle nostre massime industrie aero¬ 
nautiche. 

Alla sua partenza dal campo, l’o¬ 
spite venne salutato dalle maestran- 


L'on. Italo Balbo in tenuta di volo 


ze in uscita pel mezzogiorno. 



L’ttn. Balt>o setrue le evoluzioni di un apparecchio 


Fra gli esponenti dell’Aerfanautica Ansaldo 
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UàLÀ D’ÌTali AÌ 


ERNESTO CAMPANELLI \ 

il modesto, tenace, valoroso motorista del “Gennariello” ed un suo autografo ai 

L’ALA D’ITALIA 




acuminato ingegno fu creato così: piccolo ma robusto, óestinalo come i suoi simili a restare in I 

^Patria, pronto a respingere nemici o a colpirli nei loro nascondigli, non lontani, oltre confine, ^ 

orla un bel giorno. Colui il quale ha ridonato all'Jtalia la sua grandezza ed ha fatto risorgere la sesta 
arma, cioè quelle ali che in tante battaglie avevan visto il colossale e secolare nemico risalire in disfatta i 
violati confini; lo ha ritenuto capace di più grandi cose e, affidatolo alla sapiente guida di un ‘Dominatore 
dell’aria, lo ha lanciato alla conquista dei cieli dì ben tre Continenti. 

Cosi l’umile §ennariello venne sottoposto alla più grande prova. 

Grano molti quelli che di tanto lo ritenevano capace ? Qlon credo ! 

Derichè fosse e sia da tutti saputo che i più grandi dominatori, son sempre balzati dall’umile folla, 
nessuno considerò §ennariello degno di essere incluso nel fenomeno ormai regola ed esso è partito lo stesso 
in mezzo a tutte le diffidenze. ^ 

Dette immediatamente prova di sè; \ 

Basciata Sesto Colende in un’alba piovosa dell’aprile, affrontò i temporali del burbero DLdriatico né ebbe ^ 

momenti di esitazione; il battito regolare del suo cuore metallico servi, anzi, ad aumentare la fiducia in chi . 

-“g 

10 guidava. Dopo breve sosta a Drindisi, fu nuovamente lanciato alla conquista di altri cieli che gli furono 

poco benigni, ma gennariello, ormai lasciato il Dotrio Cielo, superò ogni rigore ed ogni spazio ^ 

Cosi: piccolo ma robusto, diventò una sola cosa con Colui che lo guidava, ferreo nella volontà e nella 
resistenza, affrontò le insidie del deserto Arabico con i suoi uragani di sabbia, né ebbe incertezze alle 
minacele di mari agitati e bianchi di schiuma, sorvolò il misterioso continente Jndiano, resistette alle pioggie 
torrenziali del Siam ed ai monsoni. Ormai conscio del proprio valore, conquistò le Jndie Olandesi e ‘^erra 
del ‘^uoco, né tentennò quando, ormai stanco per le fatiche già compiute, si trattava di conquistare il conti- ^ 

nenie Australiano, dal quale lo dividevano ben 900 fKm. di deserto oceano. 

Anche questa prova venne superata e le ospitali popolazioni del nuovo continente lo accolsero con gli 
onori del trionfo. §ennariello aveva ormai un posto fra le grandi cose create dall’ingegno umano e con esso 

11 suo §uidatore s’imponevano all’ammirazione del mondo intiero. 

Dall’Australia al Giappone, conobbe l’atmosfera infuocata delle isole oceaniche ed i terribili tifoni che 
con furia distruttrice si abbattono sulle isole filippine. 

Jl nemico era troppo forte e §ennariello si è, qualche volta, dovuto arrestare, per riordinarsi o, come 
suol dirsi volgarmente, per riprendere fiato; mai però ha dubitato del suo trionfo, e dopo breve riposo ripren 
deva la sua corsa come rinnovato, imponendosi, superando tutte le avversità degli elementi, giunse a R^okio 
a raccogliere gli allori e gli onori che l’intelligente ed attivo popolo nipponico gli tributava, 

gennariello non era più grande ma bensì «gigante» nelle creazioni dell’uomo. Dreve è stato il riposo 
ma pur troppo lungo nel desiderio dell’ amplesso della QTladre Dotria. Jl viaggio di ritorno ha lasciato atto 
nito il mondo intiero; §ennariello ha superato materialmente gli spazi, come li supera il pensiero umano. 

€’ ritornato in Dotria con le ali doppie: le proprie e quelle della gloria conquistata. 

Doma immortale lo ha accolto come un tempo accoglieva i suoi figli eletti: da grande conquistatore. 

Ora riposa, come la S, JJlaria del grande Qolombo, nella certezza che gli italiani presenti ne serbino 
il ricordo e lo tramandi so ai posteri 

A chi il merito di tanta prodezza ? G’ facile la risposta, poiché appartiene a Golui il cui nome risuona 
nel mondo intiero: 

Al nostro Duce Denilo QlTussolini, pilota insuperato ed insuperabile del popolo Italiano, nel quale diu¬ 
turnamente infonde il culto della Dotria, al quale inspira ogni ardire per la grandezza e per la gloria deh 
r Italia nostra. 

Al Gomandante De Dioedo, pilota magnifico del §ennariello. 

Sotto la guida salda e sapiente, non solo i popoli ma anche le piccole cose da esso creale, possono 
assurgere ad eccelse grandezze, 
gloria ai grandi DUotil... 

‘Diva il nostro Ac Df^ioìo Soldato d'Jtalia. 

‘Diva il nostro Duce Denito QTlussolini. 

Diva il Gomandante De Divedo. 

‘Diva l’Jtalìa rinnovala. 





‘Tlapoli, ‘Jfovembre 1925 



ROMA- MELBOURNE TOKIO ■ ROMA 

55.000 CHILOMETRI 


PREPARAZIONE 

Ancora una Volta le genti rinnovellate d’Italia dove¬ 
vano dare Vesempio al mondo, ancora una Volta occorreva, 
come ben disse il nostro maggiore Poeta, a osare l’inosa¬ 
bile » e portare oltre tutte le meschine beghe, una luce glo¬ 
riosa, una forza vigorosa e lanciarla al di là della limitata 
visione dei non credenti nella nostra Fede e nella nostra 
Forza. 

il rrtodesto anirrtatore del Vecchio S.V.A. di guerra, il 
sentimentale del volo, colui che in onta ai contrattempi cau- 



Comandante Francesco De Pinedo 


Per le altre genti, cui furono scuola di civiltà la re¬ 
mota epoca romana ed il lontano petiodo del rinascimento, 
l’affermazione, diremo meglio, le affermazioni, più non si 
confavano. La considerazione goduta da quelle genti non 
era motivata nè da grandezza di territorio, nè da densità 
di popolazione e neppure da quella massa di interessi che 
è sintomo di vita, ma era motivata oltre che dalla quiete 
interna, dal lavoro assiduo, dalle affermazioni industriali ed 
anche dall’emanazione che deriva da un esercito poderoso. 

Dopo tanto abbandono, alfine la nostra Nazione aveva 
ritrovata se stessa. Combattuto il sovversivismo, guidata in 



Motorista Ernesto Campanelli 


satigli da altri che seppe unire idealmente, per primo, la 
nostra Italia all’impero del Sol Levante!, era ormai di¬ 
menticato. 

Chi se ne ricordava più ? Chi ricordava la gloriosa im¬ 
presa, fra tanta ignominia di spiriti bolscevizzanti, sorti e 
vissuti nel triste marasma del dopo-guerra? 

Pochi, e solo quelli che per cuore non avevano un 
pezzo anatomico, ma bensì un’immensa dolcezza, un im¬ 
menso amore per i nostri maggiori, per la \nostra terra e per 
la nostra lingua. 


una nuova politica di lenta e faticosa, ma saggia, opera di 
ricostruzione, riconquistate le colonie, tenuto alto il presti¬ 
gio militare e nazionale a Corfù, firmati importanti trattati 
internazionali, riassettato l’Esercito, la Marina e l’Aeronau¬ 
tica e sanato completamente il bilancio dello Stata, dagli 
spiriti riposati, scaturivano idee sane di conquiste pacifiche 
e di affermazioni gloriose. 

Dal 1920 rAeronautica Italiana nel mondo, era di¬ 
venuta una affermazione astratta, /perchè aveva disertate 
tutte le competizioni internazionali. Oggi per Volere di Mus- 
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Una magnifica partenza del Savoia 


solini raeronautica italiana ha riacquistata la sua efficienza, 
e tale efficienza sta portando ad un massimo di perfezione. 
Sparita ogni preoccupazione, diremo, fisica, il pensiero si 
latìciava, colla versatile duttilità propria alla razza, alle opere 
feconde e varie. E tra l’altre imprese, e ira l’altre costru¬ 
zioni, una ne occorreva che sorpassasse ogni mediocrità ed 
ogni cosa buona, eccellendo. Al Vaglia della mente Veggente 
Venne presentato dal Mai^chese De Pinedc il progetto di 
un raid, che noncstane la sua concezione talmente grandiosa 
da sembrare assurda, veniva approvato. 

Una Volta i tempi precorrevano gli uomini, ora sono gli 
vernini che precorrono i tempi; e tra questi Veggenti armo- 
Veriamo due mentalità, due individualità, due idee diverse 
essenzialmente e pure tanto vicine : Mussolini e De Pinedo. 

Il progetto del raid De Pinedo costituisce già per se 
ste.'iso un innovamento di coricezione, appunto in forza delle 
sue caratteristiche e peculiari particolarità di esecuzione. E’al¬ 
lo interesse suscitato negli ambienti aeronautici internazio¬ 
nali ha avuto una ripercu.ssicne ed una eco impensata. Per¬ 
che, sew.brava così enorme l’assunto del progetto, e così ir¬ 
realizzabile la sua grandiosa esecuzione, che per qualche 
tcm.po, e scio dopo avere constatato quanto fosse stato bril¬ 
lante e regolare rinizio del Volo, la stampa cominciò con 


tutta cautela e parsimonia di spazio a trattare il resoconto 
dell’ imipresa. 

Era nel pensiero di tutti che un idroVolanie, anche di 
costruzione accurata e con un equipaggio eccezionale, non 
avrebbe potuto condurre a buon fine un raid così palese- 
m.ente faticoso. Appunto perchè esso è stato voluto con urrà 
concezione semplicissimta, con un ben indovinato siinteti- 
smo, senza la lunga minuziosa preparazione che formò la 
caratteristica del volo di altri piloti, i quali del resto ave¬ 
vano avuto anche l’appoggio materiale e spirituale di sen¬ 
tirsi e di trovarsi k in casa propria ». 

Tante altre Volte le Nazioni che avevano disposto per la 
esecuzione di queste grandi randonnée avevano profuso te¬ 
sori, denaro ed il massime impiego di materiali disputando 
così al destino avverso una affermazione che si era Voluta 
ad ogni costo. 

li giro del mondo degli americatri infatti si era risolto 
in una comoda passeggiata compiuta coll’ausilio di una po- 
tentissin-.a e alienatissima flotta, di un Vero corpo di eser¬ 
cito di persone e con innumerevoli magazzeni disseminati 
lungo le rotte aeree percorse dagli aviatori, onde il tutto 
può ritenersi non una affermazione prettamente aeronautica, 
ma rorgogliosa dimostrazione delle pcssi/)idi/à nazionali 
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-nord-ameticane. Contro inlcie nazioni straniere, contro la 
dcoizia esagerata di mezzi, De Pinedo non ha opposto che 
la sola formidabile volontà e non ha richiesto che un modesto 
apparecchio. 

In tanta semplicità di preparazione trova forse riscon¬ 
tro naturale tanto successo ? Forse ! 

Forse tutte le possibilità di riuscita del Volo erano 
lì, in un assioma quasi assurdo, semplice e classico, come 
quello ormai reso popolare dal nostro massimo navigatore 
deireVo medio. 

Ed invero pensare di compiere 55.000 Km. attraverso 
ai climi più ostici e muteVoli, senza l’aiuto di una sola naVe 
0 persona, rasenta Vinimmaginabile ed il fantastico. 

Tutto questo è una rivoluzione dell’attuale stato di 
cc.se aeronautiche, perchè fino ad ora se si era fatta ogni 
concessione agli aeroplani, ben poca attenzione era stata 
data all’idrovolantc ed alle sue immense possibilità d im¬ 
piego. 

Questa la preparazione idealistica. 

L’itinerario deve essere staio la parte più gravosa del¬ 
la preparazione pratica ed il Comandante De Pinedo lo 
ha elaborato personalmente attenendosi alle caratteristiche 
geografiche, alle condizioni meteorologiche, alle risorse dei 
paesi da attraversare, ai servizi di comunicazione ed anche 
alle condizioni politiche delle Varie regioni che avrebbero 
dovuto essere sorvolate. Egli trovò una agevolazione non 
lieve nel fatto che il raid si svolse radendo le coste del 
male e per vie già conosciute per l’intenso traffico marit¬ 
timo esistente, olire a dati ed indicazioni di esattissime 'carte 
marine, portolani pubblicate di recente. Identificati i luoghi 
che più erano acconci ad offrire un ammarraggio come ter¬ 
mine previsto di tappa e come sosta forzata, studiati minu¬ 
ziosamente i fiumi che avrebbero dovuto servire alla me¬ 
desima bisogna, e raccolta tutta la messe delle informa¬ 
zioni poco dianzi accennate, il grande raid venne diviso 
in tre tratte ben distinte e definite : Sesto Calende-Mel- 
hourne ; Melbowne-Tokio e Tokio-Roma, con un pro¬ 
gramma di revisione e di cambio del motore rispettiva¬ 
mente alla fine della prima e della seconda tratta. 

La preparazione materiale ? 

Oh ! Poca cosa ! 

De Pinedo va a Sesto Colende circa un mese prima 
di iniziare il Volo, sceglie l’apparecchio, fa cambiare il 
m,otore, e compie qualche Volo di collaudo. 

Poi parte, semplicemente così quasi come Ve lo nar¬ 
riamo noi. 

Lo ha detto anche lui! — 

SESTO CALENDE - MELBOURNE 

La nostra ammirazione viene dopo. Primi ad accor¬ 
gersi che il Volo prosegue bene, molto bene, sono gli 
stranieri. 

Il 20 aprile i 950 Km. che separano Sesto Colende 
da Brindisi vengono rapidamente compiuti. E da Brindisi 
ìwncstante il cattivo tempo. De Pinedo, novello Anteo, 
prende forza e si lancia risolutamente Verso l’Est, Verso quel¬ 
l’oriente fascinoso, che molti pensano come ad un sogno e 
che egli conosceva per le sue peregrinazioni marinare com¬ 
piute nell’età giovanile, quando la fantasia precorre alle 
azioni ed ai fatti. 

L’Egeo è angusto per il Volatore mirabile ed anche 


il bacino orientale del Mediterraneo. Sembra che dai 
luoghi attraversati salga alla vita miracolosa, viva la Voce 
incitatrice delle anime dei veneti, morti gloriosamente in 
virili pugne e sembra che le antiche Vestigio, ed il leone 
alato, ineitino il moderno ippogrifo alla Vicenda azzardosa 
e bella, alla gesta sublime. 

Lm traversata del Canale d’Otranto Viene compiuta 
in condizioni avverse. Il 23 giunge a Lercs, il 24 nel¬ 
l’Asia Minore ad Alessandretta. Alcuni aviatoii francesi 
muovono incontro all’ala sorella e portano il saluto augu¬ 
rale, preludio dell’entusiastica accoglienza che le Verrà tri¬ 
butata, al suo arrivo, dalle Autorità hrancesi di Siria, dal 
Console e dalla Colonia Italiana. 

il 25 si inizia la pai te favolosa del raid. Volto un 
saluto all’estremo lembo del Mediterraneo che bagna i mari 
della Patria, egli punta la polena dell’idrovolantc su Bagdad. 

Sorvolati i primi contrafforti siriaci, sugli odii secolari 
non mai placati di razze e di religioni diverse, ecco ap- 



Campanelli versa acqua nel radiatore 


parire biancheggianti, nella loro mobile e mortifera distesa 
infinita, i deserti Siriaco e Nefud, striati, più che solcati, 
dagli uadi segnanti la rolla fino al placido Eufrate che nella 
sua piana Valle, nei suoi bassi argini, sul compatto suolo 
argilloso, lentamente e quasi dolente si appresta ad affluire 
nel Tigri. 

La sua meta non è pur anco quella di un evocatore di 
malinconie romantiche, e la sua vita e quella di un viag¬ 
giatore frettoloso. Tra la sua anima e quella dei Kurdi e 
dei beduini, peregrinanti nel deserto non vi può essere dif¬ 
ferenza, che la sua e quella degli altri in tutt’altre faccende 
assorta non può concedere alcuna frazione di tempo al sel- 
Vaggio territorio attraversato, borse qualche cammello, iroso 
masticatore di saliva, avrà seguito a lungo con lo glauca pu¬ 
pilla fisa il passaggio Veloce e sonoro della macchina aerea, 
dileguantesi nell’oro del cielo infuocato e deserto di vita. 

Le non lontane rovine caldee di Babilonia, nel pianoro 
nudo, bruciante, stenle e malsano non danno forse al Vola¬ 
tore instancabile la .sensazione delle morte civiltà maestre 
del mondo, perchè egli è tutto attento ad altro miraggio ed 
a queir altezza certe evocazioni non sono possibili. Forse 
qualche orda di Kurdi, razziatori feroci, scesi a Valle, mon¬ 
tati sui piccoli veloci cavallini, stupita di tanta insolita cosa 
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avrà lanciato al suo indirizzo qualche pittoresca maledizione 
al giauro, masticando poi i Versetti del culto sannita. Du¬ 
rante tutta la tratta, il Volo viene ostacolato da tempeste di 
sabbia, tanto che parte di esso deve essere compiuto ad 
una quota di oltre 2.000 metri. 

Bagdad! Alla città delle carovane, alVantica capitale 
dei Califfi arabi Abbassidi, alla città delle mille e una 
notte, attraversata dalle rapide acque del Tigri {Larabo 
Dijile : fiume freccia) De Pinedo fa una breve sosta. Il 27 
riparte ed arriva a Bushire, sulla riva Orientale del Golfo 
Persico, il 29 ammarra a Bender Abbas nello stretto di 
Ormus ed il 30 a Ckarbar, nell’estremo lembo del Meì^ran. 

La Persia è stata sorvolata rapidamente, ma in que¬ 
st’ultimo Villaggio di poveri pescatori, onorati dalla presenza 
di una stazione radictelegrafica, nel decollare con mare 
grosso, un galleggiante laterale si sfascia. 

Dopo accurate ricerche Vengono scovate, chissà dove, 
qualche cassetta e qualche bidone da petrolio e dopo molte 
ore di lavoro eseguite in un atmosfera di 50" e coll’ausilio 
dei tre telegrafisti inglesi {che vivono in una piccola costru¬ 
zione cinta da reticolati, colle mitragliatrici puntate, essendo 
il paese infestato di briganti) viene opportunamente costruito 
da Campanelli un altro rozzo galleggiante. Ma per effettuare 
la riparazione è necessario coll’aiuto di paesani tirare l’i- 
droVolante in secca. 

Anche le pessime ed avverse condizioni atmosferiche 
contribuiscono a prolungare la sosta. Infatti in quei giorni un 
forte ciclone imperversava sui golfi Persico ed Omar, ma 
il 5 maggio improvvisamente De Pinedo parte ammarrando 
nel porto indiano di Karachi, alla foce dell’Indo, dove ap¬ 
pena giunto riceve un messaggio' augurale del Vice Re 
delle Indie. 

Ma perdurando le pessime condizioni atmosferiche deve 
essere apportata qualche variante all’itinerario e l’& maggio 
il (( Gennariello » flotta nelle acque della gigantesca Bom¬ 
bay, l’antica Bona-Baya dei Portoghesi. 



L’ S 16 ter colla vela inalberata 


Il IO maggio coraggiosamente viene affrontata l’ignota 
perigliosa Penisola Indiano, costituita nella parte meridio¬ 
nale dal Decan, con sole 6 ore di benzina. 

Il paese montuoso non offre corsi d’acqua notevoli e 
sufficienti per un ammarraggio. Il GodaVeri è povero d’ac¬ 
qua e troppo profondamente inalveato, e le due catene dei 
Ghati Occidentali ed Orientali sorpassano in media i 1.200 
metri d’altezza. 

Il Vento di ptua ostacola la marcia e la mancanza di 



A Serabaia un gruppo di italiani offre una Coppa a De Pinedo 


benzina forza l’apparecchio a scendere fortunosamente nello 
specchio d’acqua di un impianto idroelettrico a Dumugudian 
dove gli aviatori trovano l’ospedale che può cedere del¬ 
l’olio di ricino e nel paese trovano due bidoni di benzina, 
ciò che permette all’appaiecchio di ripartire ammarrando a 
Cocanada. 

L’II maggio De Pinedo lascia quest’ultima città ri¬ 
montando tutta la costa orientale della penisola indiana e 
dopo un Volo regolarissimo ammarra alla capitale della Pre¬ 
sidenza del Bengala : Calcutta, la metropoli cosmopolita 
orientale. 

Il 13 dopo una buona lotta coi monsoni. De Pinedo 
ammarra in Birmania, ad Alyab, di doVe riparte il 14 per 
Rangoon ammarrando con lievi danni all’apparecchio nel- 
l’Iravaddi, dopo una strenua lotta coi monsoni e colla tem¬ 
pesta per cui dovette volare ad oltre 3.000 metri. 

In una sosta forzata di tre giorni viene mutato il galleg¬ 
giante laterale, che si era infranto' a Chaarbar e viene fatta 
una accurata revisione al motore. Ma le burrasche del golfo 
del Bengala sono violente, subitanee ed anche durature. Il 
14 l’idrovolante guidato da una volontà che Va oltre alle 
possibilità, tenta di frangere la coalizione degli elementi 
scatenati dalle forze brute della natura, ma dopo sforzi inani, 
deve fuggire la tempesta cercando rifugio a TaVoy, nella 
Birmania Inferiore. Il 19 insofferente di ogni indugio, e de¬ 
ciso a trarsi fuori ad ogni costo dalla zona delle tempeste, 
riparte e sorvolando, nonostante i forti Venti irregolari, l’ar¬ 
cipelago di Mergui ammarra a Pallet nell’isola di Mergui, 
presso la penisola di Malacca. 
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L'arrko in Australia : La bassa marea ha arenato al largo 1’ apparecchio - De Pinedo 


e Campanelli (“) giungono a piedi scalzi sul suolo australiano 


il 22 rapidamente si porta al sud della penisola di Ma- 
lacca : a Penang, poco lungi da Georgetown ove deve am- 
marrare sotto Vimperversare del monsone e di dove parte il 
giorno seguente raggiungendo la grande base aerea e navale 
inglese di Singapore. 

il 24 superando gli arcipelaghi malesi di RiouW e di 
Pingga e l’isola di Rangha, sorpassa l Equatore ed entra nel 
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Targa offerta dagli italiani di Melbourne a De Pinedo e Campanelli 


grande arcipelago indiano della Sonda. Ee basse coste di 
Sumatra, ove prosperano floride le preziose orchidee, sono 
presto lasciate addietro e tosto appare la costa bassa del¬ 
l’isola dell’orzo: Giova {abbreviativo di GaVapiva) la cui 
capitale, mollemente adagiata su terreno paludoso, sembra 
una cittaduzza ewopea trasportata laggiù come per un 
miracolo. 

A BataVia per alleggerire l’apparecchio viene smontata 
la messa in marcia automatica ad aria compressa, e questo 
fatto per poco non provoca una disgrazia. Infatti il moto¬ 
rista Campanelli ha salva la vita quasi per un miracolo,^ per¬ 
chè avviatosi il motore egli non viene investito dall’elica 
solo perchè con una presenza di spirito eccezionale si butta 
a mare raggiungendo poi l’apparecchio a nuoto. 

Il 27 parte da Batavia e raggiunge Soerabaia, il secondo 
porto di Giova, che lascia il 28 per ammarrare a Bima, pic¬ 
cola insenatura di SoemhaWa. Il 29 è a Kupang. 

Il 3\ viene raggiunta Broome nell Australia Occiden- 

E’apparecchio ammarra e nessuna imbarcazione si fa 


incontro ad esso. Poco lontani due pescatori continuano, 
sotto il solleone, il loro rude lavoro; nell attesa che si pro¬ 
lunga per oltre un’ora Vengono consumate tutte le sigarette, 
poi il Comandante De Pinedo canta tutto un repertorio di 
canzonette ed alfine ecco una imbarcazione a vapore che 
si dirige verso l’apparecchio, che rimorchia poi per troppo 
breve tratto causa la bassa marea. 

Cinquecento metri di spiaggia fangosa lasciata scoperta 
a causa del ritrarsi delle acque. Viene percorsa coi pantaloni 
rimboccati e le scarpe in mano ed in tale toilette, indubbia¬ 
mente non comune, vengono accolti da una vera folla, di 


signori e signore. 

E qui ci vuole del bello e del buono per convincere 
l’ufficiale sanitario che gli aviatori sono immuni da malattie. 

Il Presidente del Consiglio Onorevole Mussolini invia 
subito al Primo Ministro Brace un calàroso messaggio e 
questi risponde telegrafando che : « Ea stampa americana ed 
inglese è unanime nel fare rilevare la notevole portata del¬ 
l’impresa De Pinedo e la meravigliosa dimostrazione del¬ 
l’aviazione Italiana ». 



Dopo la prima fatica coi $esni della stanchezza gli aviatori giungono 
alla capitale australiana 













Scene d’ entus'asmo popolare 



























Il « Cennariello * si libra nei cielo di Brisbane 
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Gennartello’^^Riunto a Melbcurne - Sdraiato sulla coc;ue Campanelli aggancia l’idrovolante ad cna imbarcazione per entrare in porlo 


Da Btoome il 1" giugno De Pinedo ammarra a Pori 
H ed land ed il 2 lo strenuo volatore si porta a Carnavon, 
importante porto delta baia dei Pescicani. Il tropico del Ca¬ 
pricorno resta così superato ed il Volo si snoda sul mare 
Australe lungo Lùrida e scogliosa costa d’Occidenie. 

Il 3 giugno De Pinedo, lasciato CarnaVon, si porta a 
Perth ed il 4, stante il cattivo tempo, ammarra forzatamente 
a Bumburry e solo il 5 riesce ad ammarrave a Pori Albany. 
Ma nell’ammarraggio, eseguito con onde altissime, l’acqua 
penetra nel magnete ed impedisce la sollecita prosecuzione 
del raid, tanto che solo il 6 riesce a raggiungere Israelit-Bay 
di dove prosegue con foga non trtai allentala. Il giorno >8 
raggiunge Adelaide ed il 9 scortato, come da una guardia 
d’onore, da aviatori australiani raggiunge Melbourne. Che 
dire sulle accoglienze ufficiali e su quella della folla chz 
si calcola di oltre 25.000 persone che fa ressa sulla elegante 
spiaggia di Santa Kilda ? Incontro all’idrovolantc muove su 
di uno yacht il Console Generale Grossardi, che dà a De 
Pinedo il benvenuto a nome di tutti gli italiani, ed il Mi¬ 
nistro Federale Australiano della difesa Sir NeVille HoWse. 
La stampa Australiana dedica il migliore spazio alla feno¬ 
menale performance e con una benevole ed opportuna cri¬ 
tica porre in rilievo il tipo ed i pregi dell’apparecchio, la 


semplicità della preparazione e la celerità con cui è stata 
compiuta questa prima parte del Volo. A Melbourne Ven¬ 
gono offerti al Comandante De Pinedo moltissimi banchetti 
oltre alla colazione offerta dal Governo Federale, che per 
tutta la durata della permanenza nella città lo Vuole suo 
ospite. In ringraziamento il Console Generale Italiano offre 
un banchetto di duecento coperti. 

Fra gi invitati sono notati il Primo Ministro Brace, 
il Giudice Supremo di Victoria, Sir William ìrvine, i due 
aviatori e numerose notabilità italiane e le più alle autorità 
e personalità del Governo, dell’industria, del Commercio 
e della Finanza. 

MELBOURNE -TOKIO 

Latore di vibranti parole del Premier Australiano per 
il Giappone, De Pinedo si accinge a percorrere la seconda 
tratta del grandioso raid. Quella dei bassi fondi madrepo¬ 
rici e scogliosi e dei larghi e deserti bracci di mare, quella 
che .si svolge in latitudini diverse e distanti ben 75”. Il 15 
luglio Lapparecchio lascia Melbourne onde iniziare la sua 
seconda fatica, per un insignificante incidente ritorna, ri- 
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mandando la partenza definitiva al giorno dopo in cui viene 
superata felicemente la distanza esistente tra Melbourne e 
Sidney, la moderna capitale della nuova Galles del Sud, 
dominante la splendida e Vasta baia di Fort Jaì^son. 

il più recente continente è già circuito, con radenza 
alle coste, da un filo invisibile ed i nomi d’Italia, De Pi- 
nedo, di Savoia, restano scolpiti nei cuori come un ricordo 
indelebile, perchè le date ed il raid, sono ormai acquisiti 
alla storia dell’aviazione, della civiltà, del progresso. 

Da Port Kennedy, che rapidamente scompare nella 
foschia, è tutta una fantasmagoria di isole e di isolotti che 
egli raggiunge e poi lascia. Il 14 è a Merauì^e, il 15 a Dobo, 
il 16 ad Amboina, il 18 a Menado, il 20 a Zamboanga, il 
22 a Sebre {isola Cebù), il 23 a Tayabas ed infine a Ma¬ 
nila nelle cui acque egli si posa il 27 agosto. 

In lotta con le immani forze della natura e senza ben¬ 
zina, la cui provvista viene esaurita nell’impari lotta, egli 
deve ammarrare ad Atimonan {isola di Luzon). Salito sa un 
battello indigeno viene travolto da una gigantesca ondata e 
riesce a stenioi, sballottato dai cavalloni, a raggiungere a • 
nuoto la riva. 

Raggiunta la zona dei tifoni ogni volontà viene circo- 
scritta dall’imperversare di tifoni numerosi e violentissimi, 
contro cui è follia tentare di combattere, essendo tanto vio¬ 


lenti quanto repentini. Il 16 settembre dopo una sosta cau¬ 
sata dal maltempo, egli parte risoluto Verso la nuova meta 
di A porri che viene rapidamente raggiunta e che ti 19 lascia 
per Tamsui {isola di Formosa). Da febbre della Velocità ha 
lipreso il pilota, il cui cervello pulsa sincronicamente col 
tempo veloce ed implacabile. 

Il continente asiatico lo attira. Il giorno seguente, da 
Tamsui, si porta a Shanghai, ove riceve gli onori dalla Co¬ 
lonia Italiana e dallo Stato Maggiore e dagli equipaggi delle 
R. Navi Sangiiorgio e Libia. Il grande emporio dell’estremo 
oriente viene presto abbandonato. Altre terre, altri oriz¬ 
zonti, formano la meta fuggevole di un giorno o di poche ore. 

Il 23 è la Volta di Mo\io-Do, nella contrastata Corea, 
ma il mutamento rapido di latitudine non gli evita gli osta¬ 
coli, i quali, anzi, sembrano' sorgere sulla sua rotta quasi 
con maligna successione. Alle tempestò, ai tifoni è suben¬ 
trato un nemico meno violento ma più terribile, più insi¬ 
dioso e più implacabile : la nebbia. Per raggiungere Kago- 
shima egli deve ammarrare a KjshikJo ed a Jamagawa, rag¬ 
giungendo alfine Kagoshima. Il 26 raggiunge Kushimoto e 
con insofferenza sublime prosegue con accanimento' senza 
pari contro la stanchezza. Nella serata stessa coglie alfine 
il premio ambito ammarrando all’aerodromo navale di Ka- 
sumigaura a Tokio. I mille e mille cittadini che già hanno 
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La città di S.ta Kilda (Mtlbourne) dà il benvenuto agli aviatori 


italiani 


accolto con tripudio delirante il Valoroso asso Ferrarin 
{quanto è ormai lontano e pallido il ricordo di quella non 
meno eroica avventura !) sono ancora presenti all’arengo del 
trionfo del nuovo eroe e, colla folla senza nome, perchè il 
suo nome è solo quello dell’Imtpero d’Oriente, Vi sono tutte 
le autorità militari e navali e gli alunni delle scuole, che 
agitano bandierine nazionali ed italiane e vivono in un’at¬ 
mosfera di gioia e di gloria, imparando ad amare colla loro 
anima infantile la nostra piccola e grande nazione, di cui 
tante e (ante Volte hanno sentito parlare!... 

E nelle anime infantili, profonde, si incidono le prime 
impressioni e sensazioni!... 

Il Dipartimento della Marina Giapponese organizza, per 
incarico del Governo Imperiale, grandi manifestazioni in 
onore del pilota invitto e del suo fedele compagno, ai quali 
l Associazione d Aviazione Civile di 1 o\io offre speciale 
m.edagiia commemoraiiva. Così la seconda avventura ha avuta 
la sua fine. Non per i conosciuti e .solcati mari, non su spiagge 
ospitali, non l armonia di nomi noti, ma la Vastità immiensa 
e sconsolata dell infinito ed impervio Pacifico', su scogliere 
frustrate dai marosi, su isole inospiti dal nome barbaro, abi¬ 
tate da razze costituenti l ultimo gradino della specie umana, 
sconoscenti e refrattarie ad ogni civiltà. 


TOKIO - ROMA 

Il 16 ottobre, cambiato motore, si inizia la terza fatica, 
l’ultima, forse la più faticosa per le condizioni di usura 
dello spirito degli uomini e degli organi della macchina e 
viene raggiunto Kushimoto ed il giorno seguente Kagoshima. 



Campanelli nella sosta a Melbourne approfitta per compiere Qualche vo!o 

su apparecchi «’ns:l€8Ì^ 
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Già il clamore del mondo civile e lontano è giunto nel 
potente Impero del Levante, dove alle più moderne opre 
viene accudito con credenze medioevali, che hanno sapore 
di leggenda. Il Volo di De Pinedo Viene seguito con atten¬ 
zione non solo dagli ambienti Ufficiali, ma anche dai Vari 
popoli che sono presi daWentusiasmo più schietto, perchè 
la dura prova non solo è la vittoria d’un italiano, ma di un 
uomo contro la natura. Sembra che un aroma di forza abbia 
saturata Vanma del Volatore e che il miraggio della Patria 
gli incuta una febbre bruciante. Il 18 spicca il Volo e lascia 
dietro di sè l’estremo lembo di territorio giapponese, pun¬ 
tando risolutamente per il grande emporio di interessi di molte¬ 
plici nazioni. Il largo bìaccio d’oceano è presto attraver¬ 
sato. Ecco le rive piatte del Yan-Tsè-Kiang, ed ecco al 
Vertice di un estuario grandioso, la faraginosa Shanghai, 
che è la tappa di poche ore, perchè il Ì9 il Volo Volge de¬ 
cisamente a S. S. W. La macchina sorvola il territorio ci¬ 
nese, il lago di Pejang ed un affluente delle Yan-Tsè-Kiang, 
fa un prima tappa ad Amey ed una successiva a Hong- 
Kong. 

Il 21 ammarra ad Hai-Phong nel golfo del Toniamo ed 
a Vien-Tiane, sul Me-hpng, il fium>e tibetano, che porta le 
sue indolenti acque all’estrew.o limite meridionale del Mare 


Cinese, nel Cambodge. Il Volo non si svolge più sulle piane 
steppose dove la guerriglia disturba anche il misero e sper¬ 
duto coolie. Ora è la Volta delle montagne elevate, dei pic¬ 
chi pericolosi, degli scoscesi pianori, ma la fantasmagoria 
della traversata leggendaria muta ancora. 

Il 2\ a tarda ora arriva a Saigon, ed il 22 dopo una 
movimentata traversata del golfo del Siam, ecco Bangkpk. 
dove è duopo fare una sosta perchè il tempo avverso non per¬ 
mette alcun tentativo anche azzardoso. 

E così dopo l’attesa tediosa, e l’inattività accidioso, 
sfidando le ire del mal tempo Viene lasciata la caratteristica 
capitale del siamese. Dopo il fiume Mah-Tam-KvOaa-Yai 
il Volo si svolge sulle balze montuose che dividono il Siam 
dalla provincia del 1 enasserim, poi sul golfo di Martaban 
sconvolto dall’imperversare delle forze della natura ed il 
27 l’apparecchio arriva a Rangoon am.mqrrando sul fium^c 
omonimo. 

Il giorno seguente arditamente il volo Volge al N. N. 
W. L’idrovolantc lascia dietro di sè l’immenso delta del- 
l’iravaddi, attraversa l’impervia catena del Yoma-Doung ed 
ammarra ad Akiub, ma riparte tosto ed attraversa il Golfo 
del Bengala ammarrando a Calcutta. Sembra che VIndia non 
offra più alcunché d’interessante al Volatore dalle pupille 
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A Sidney De Pinedo e Campanelli si aprono a stento un varco tra la folla 


stanche, sembra che tutta la gamma dei colori, tutte le rigo¬ 
gliose manifestazioni tropicali della natura non producano al¬ 
cuna sensazione sulla sua anima desiosa e nostalgica di altre 
cose più semplici e più care. Sembra che l’orecchio Venga 
ferito dalle favelle strane, dure e gutturali e che suo solo de¬ 
siderio sia un idioma canoro come una canzone. 

Dalla capitale indiana egli scende sulle acque del 
fiume Sacro, in vista delle cupole lucenti al sole, a Benares, 
ed il 30 dopo avere sorvolata la ricca Agra, la forte città 
che rammenta in mille modi la triste e cruenta rivolta del ci- 
pays, ecco Delhi, l’antica Indrapanta, che poggia sulla riva 
destra dello Yumma ed i cui ricordi storici risalgono a quin¬ 
dici secoli avanti Cristo. Il 31 il Volo riprende. Dopo avere 
attraversato il deserto di Tur ed ammarrato a Bahawalpur, sul 
fiume Satledy, De Pinedo riparte, attraversa il paese di La¬ 
bore e tutta l’arida e stepposa zona del Sind ed ammarra a 

K arabi¬ 
li Volo ha del miracoloso. De Pinedo sente pungente il 
desiderio di arrivare in Patria per assistere e partecipare alle 
ricorrenze nazionali e più si avvicina ad essa e più si accre¬ 
sce la sua nostalgia. 

Sembra che la strada sia nota anche alla materia ina¬ 
nimata, sembra che anche l’idrovolante, che ha superate 


tutte le acque di tre parti del Mondò, abbia bisogno di ri¬ 
poso; di quel riposo che gli può dare la bionda corrente del 
Tevere, placida e sicura anche sotto Vimperversare di una 
burrasca. 

Il 1° novembre viene raggiunto Chaarbar, il 2 viene ri- 
guadagnato Bendar Abbas, il 3 Buskire e la lontana Bagdad. 

Poi è un Volo rapido e folgorante, il 4 ad Alessandretta, 
sull’estremo lembo di mare che fu lago romano, egli celebra 
lontano dalla Patria la vittoria ed il 5 su terra italiana a Leros 
ed d Taranto. 

Il 6 riceve a Napoli l’abbraccio dei parenti ed il 1 in 
Roma Imperiale, coU’abbraccio del Presidente del Consiglio, 
riceve quello di tutta la Nazione!... 

ESALTAZIONE 

Abbiamo innanzi a noi le laconiche notizie degli arrivi 
di ogni frazione di Volo compiuta ed alla nostra anima esse 
parlano con voci inusate di dolcezza e di grandezza come se 
do una piccola fiala o da un piccolo fiore si sprigionasse olente 
una atmosfera di profumo; una epopea luminosa di vita, at¬ 
traverso il miraggio di continenti lontani e di genti strane, che 
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Il Gennariello » nel cielo australiano pass: >1 disopra di un colosso del mare 


altre Volle e pur sempre glcricsarnente hanno sentito parlare 
della nostra stirpe. 

Ripensandoci ora, vien fatto di andare col pensiero 
ad una fola misteriosa, se pur vissuta, raccontata con favella 
piana, e pregna di fatti miracolosi e non umani. La sem¬ 


plice parola, alle Volte, non dò la sensazione della realtà dei 
fatti, che si ripercuote invece nel cervello con una eco pa¬ 
nosa, quasicchè fosse cosa diffìcile a ritenersi od a compren¬ 
dersi nella sua essenza. 

E’ lo stupore che ci immobilizzo era, sebbene questo 
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All' arrivo a Zamboan^a 

secolo sio appunto Quello che piu bandisce questo sentimento 
che anima l uomo e che più gli è squisitamente appropriato. 

L. impresa è di quelle che non sono accessibili a com¬ 
menti. E’ di quelle che commovono le anime semplici e 
quelle complesse, e di quelle che trasportano la bontà umana 
fino ai limiti del lirismo, come un sentimeno religioso, come 
un sentimento affettuoso! E’ Varcano, il fantastico ed il mi¬ 
stico inseriti nella normalità della vita. 

Altre Volte chi si cimentava in imprese ardimentose por¬ 
tava con se il ricordo del consenso e Vincoraggiamento di 
tutta una folla, ma egli non lo Volle, perchè forse poi, là 
nella solitudine delle regioni improbe, tra popolazioni indif¬ 
ferenti e forse moralmente ostili, egli avrebbe avvertita la 
mancanza della forza spirituale. 

Ma egli ha sentita la trepidazione che lo accompagnava, 
ha sentito Vamore che il buon popolo gli portava, ha sentita 
la grande forza materna della Patria giungere sino a lui in 
Vane maniere, e tutto questo egli ha anche letto negli occhi 
dei mille e mille italiani lontani, e sconosciuti, che sono la 
più bello espressione della Volontà di bene, d'amore e di 
civiltà della nostra razza. Tutte queste forze latenti hanno 
occcmpagnato il pilota e lo hanno sorretto sempre telepatica¬ 
mente, nel tifone turbinante e nell onda sconvolta, nelle pla¬ 
cide distese dei grandi fiumi e sulle Vette degli scogliosi 
monti, sulle distese steppose e malsane per miasmi mortiferi 
c nei turbini di sabbia infuocata dei deserti. 



De Pinedo a Zamboanga 


Nella silenziosa e quasi umile sua scontrosità, nella re¬ 
nitenza a far parlare di sè, nella solitudine sublime, egli tro¬ 
vava la maniera di temprare il suo carattere e la sua Volontà 
e ne misurava la tempra con calma silente e fiduciosa. 

Fiducia in un destino? Fiducia in una serie di circo¬ 
stanze ritenute fatali? No! De Pinedo non ha l’anima apa¬ 
tica del fatalista fanatico, che ha una stella sul cui oroscopo 
può fidare. 

Egli è un elemento troppo intelligente, egli ha Verso di 
sè, verso gli altri e Verso i fatti e le circostanze un pensiero 
critico, terso come un cristallo, pronto e preciso nel giudicare 
delle cose, come un prisma percosso da un raggio di sole. 

Così si spiega la sua calma. L’esatta valutazione di ogni 
elemento gli aVeVa data una sicurezza che non poteva essere 
distrutta, che non poteva Venire alterata, e gli incidenti Veri¬ 
ficatisi, non erano già l’indice palese di sventurati casi, ma 
il tributo di fatica che forzatamente avrebbe dovuto essere 



Campanelli a Kasamigaura (Giappone) 


pagato al raid. Ogni incidente veniva considerato non come 
un inconveniente di Volo, ma bensì come un semplice inci¬ 
dente di apparecchio, e l’impresa appunto per questo non 
ne ha mai risentito. 

Non è neppure da credere che egli abbia Vissuto nel 
dubbio, perchè il dubbio, se vi fu, deve essere stato multi- 
partito in tante misure quanto furono le tappe e divenne adun¬ 
que una forza deleteria trascurabile. 

La bufera atm.osferica non aveva nessuna ripercussione 
sullo squisitamtente equilibrato suo sistema nervoso. La sua 
forza era la vita nella morte, la luce nelle tenebre, e la sua 
Volontà valeva più di ogni forza bruta, più di ogni coalizione. 

Egli era padrone del suo diritto, con una stupenda anar¬ 
chia, facendo sue le qualità dell'apparecchio e comunicando 
ad esso la sua potenza di Volontà. 
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Una breve sosta nel Siam 


La commedia e le miserevoli Vicende umane erano or¬ 
mai lontane, attorno a lui non vi era che lo spazio astratto 
definito solo da misure geografiche. 

Vi era nel suo spirito Tirosa forza del comhatterrte, senza 
la gioia della coscienza di questa sua forza, perchè questa 
gioia era subordinata oggi alla tappa di domani, e domani a 
quella di dopo. 

La mortificazioiìe era pure una ragione di vita, uno 
sprone. 

Era sicuro della sua Volontà come della sua coscienza, 


e comandava perciò con dispotismo alle circostanze, al tempo 
ed allo spazio. 

Il suo essere ebbe un giorno una sola ragione di vivere : 
compiere per sè, per il proprio popolo, qualcosa che uscisse 
dalle ceroide ristrette di una malata ed invecchiata conce¬ 
zione. E concepì la gesta grandiosa e bella e severa. 

Ed egli finì per restringere il proprio pensiero, le pro¬ 
prie azioni, entro la cornice della cosa Voluta, facendone una 
ragione di vita. 

1 limiti più angusti furono più precisi e la vita divenne 
implacabile nella continuazione della lotta contro le circo¬ 
stanze cieche. 

Tutto il resto non era che lussuria di fatuità, di nullità, 
di gioia Vana, solo le mete lontane erano i simboli gloriosi 
del premio. Volare necesse est! Vivere est pugnare! 

Ecco la sintesi! 

Nel ricordo dell’orrido degli elementi scatenati da tifoni 
sulle spiaggie inospitali e straniere, in balìa delle forze cie¬ 
che ed avare di vita della natura, vivrà oltre la fatica diu¬ 
turna che abbrutisce, il piccolo gentile episodio, la manife¬ 
stazione più bella e palpitante della vita lussuriosa di sole e 
di luce, sulla morte degli uni, sulla Vita degli altri, la bel¬ 
lezza indicibile delle gesta compiute, della eccelsa gloria, 
la gioia pura e semplice come arcano gaudio non naturale . — 

Questo Volo fu la sua creazione, ed è stato una perpe¬ 
tuazione dell’ingegno della razza, un monito al mondo che 
Vuole dimenticare le ère passate, un incitamento ai, fin qui, 
negletti ed agli inscienti. 



» Gennoriello * tocca le acque del Tevere dopo la transvolata dei tre continenti 
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De Pinedo e un continuatore prestigioso delle virtù an¬ 
tiche della stirpe, della nuova forza che con saldo polso spin¬ 
ge la Nazione verso più alti e prosperi destini. 

I roppo lento era il ritmo umano per lui, insoffribile di 
ogni legame e di ogni disciplina, ribelle alle concezioni mi¬ 
serevoli ed amante quasi dell’onda e del Vento irato e fru¬ 
stante il tagliamare affilato di un silurante, come del galleg¬ 
giante velivolo. 

Im scorribanda eterea che ha legato con un filo impal¬ 
pabile ed invisibile, ma tenace, tante lontane nazioni e di¬ 
verse genti, non è il solo ricordo di 40 milioni di abitanti, 
ma è l’esempio, è il plauso, è il premio di genti antiche e 
nuove, della civiltà e della barbarie di tre continenti. 

Le grandi imprese alle Volte, anzi il più delle Volte, 
dipendono da un coefficiente che ha del paradossale e che 
tuttavia ha un Valore che non può essere definito e misuiaio, 
che non può essere stretto nella costrizione descrittiva. In 
effetto si tratta di una serie di coincidenze che unite le unc 
alle altre da uno squisito tempista, da un superbo frettoloso, 
fanno vincere ogni ostacolo ed ogni contrattempo. 

Quando il fisico non avverte la paura e l’animo non co¬ 
nosce il timore, quando tutte le Volontà sono tese Verso lo 
scopo, vivendo solo lo spasimo del desiderio di raggiungere 
la meta, ogni ostacolo scompare Venendo assorbito e superato 
appunto perchè lo spirito è insoffribile di contrattempi for¬ 
zati e di soste involontarie. 

L’attesa è una sensazione dolorosa che fa vibrare tutte 
le forze dello spirito e la materia affaticata più non vive. E’ 
l’anima, ed è l’esteriorizzazione di essa, che dà la forza im¬ 
mane necessaria a vincere il disagio e lo snervamento prodotti 
dalla fatica fisica. 

Sempre più Veloce, sempre più Veloce, ecco l’unica e 
l’intima ragione coordinante il raid di De Pinedo, e nella 
brama di raggiungere tre mete radiose, facendo capo a Roma 
Imperiale ed Immortale è tutta l’essenza del raid, tutta la 
grandiosità della più completa, della più notevole delle im¬ 
prese aeronautiche portate a buon fine, la più fulgida tra 
quelle italiane. 

Anche la sua divisa era una realtà frettolosa. 

Jamme, Jamme . 

c dalle parole traspare tutta la giocondità del prodigioso 
pilota. 

Im polena del galleggiante, non rostrata per la pacifica 
impresa, ed il candore dell’apparecchio potevano anche fate 
pensare ad un alcione solitario e malato di malinconica te¬ 
traggine, fuggente da una bella terra, per godere l orrido 
infinito dell’oceano, per godere come un errante e sublime 
viatote., la visione improvvisa e fugace di nuove terre e di 
nuove genti, senza essere mai sazio e mai pago, riposando 
sulle fatiche passate ed anelando ognor più a nuovi cimenti 
nostalgici. 

Una Volta erano gli uomini che precorrevano i tempi, 
ora è il tempo che precorre il ritmo vitale umano. 

Mancano gli artefici, ma vi è la compressione che il 
corpo umano, o meglio la mente umana, è satura di progresso 
e vibra ad ogni idea nuoVa e plaude ad ogni innnovazione. 

Lo spirito di De Pinedo si identifica con una grande 
Volontà di lavoro occulto, sanzionata da una serie di rinunce 
esteriori. Egli è la reazione di tutta la parte sana che non 
Vuole Vadano disperse energie morali e materiali, e sulle ro¬ 
vine dell’abbattuta rilassatezza, ha Voluto imporre la ban¬ 
diera della sua libertà individuale incondizionata, che pro¬ 
pugna c difende ogni diritto di iniziativa. 


Lo spirito di De Pinedo è quello di una individualità 
che sente un vivo bisogno di indipendenza, che fonde la 
spontaneità esuberante con la disciplina, la sua intima essenza 
cello spirito gregario gerarchico. La sua intellettualità è ostile 
al dogmatismo e la sua solitudine è una diffidenza ragionata 
contro ogni organizzazione collettiva. 

Egli ha ottenuto lo sdoppiamento tra il pensiero e l’azio¬ 
ne ed ha nettamente staccato l’ideale dal reale. Egli è stato 
ad un tempo attore e spettatore. Si è lanciato Verso la su¬ 
blimità dell’ideale ed ha vissuto la realtà senza portare le 
debolezze dell’uno nel campo dell’altro. Per questo ha vinto. 

Egli ha dissociate profondamente l’intelligenza e la sen¬ 
sibilità, sebbene egli abbia un’anima bella perchè completa! 



Il Comanflante De Pinedo ... è soddisfatto 


Eppure non è uno scettico! E neppure un pessimista! 

Egli è staio un previdente osservatore ed ha perfetta¬ 
mente calcolato la portata del suoi atti, prima, coll’intelli¬ 
genza idealmente, poi con una rappresentazione reale. 

Egli non ha fatto come la freccia che, ricevuto l’impulso 
dell’arciere, non appena lasciato l’arco, è in balìa di forze 
diverse, egli ha calcolato e soppesato ogni coefficiente ed 
ha vissuto il raid prima ancora di iniziarlo. 

La sua Volontà è stata una legge inflessibile ed ada¬ 
mantina. 

De Pinedo appartiene al popolo che ride, a quel po¬ 
polo che più è vicino alla ragione, alla libertà ed alla gloria. 

1 popoli gravi sono invece stazionari. 

Egli è partito saettando sicuro e silenzioso e solo quando 
fu lontano la massa si accor.<ie di questo .suo figlio modesto 
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che come cuneo adamantino si lanciava fulmineo contro una 
mèta oscura ed insidiosa, senza forma e senza misura. 

Proprio come uno strale luminoso che, scoccato oigoro- 
semente da un robusto balestriere, sfugge all’occhio e la sua 
traiettoria viene dalla pupilla ripresa più tardi e più lontana, 
quando essa è nel suo svolgimento, quando essa ha una con¬ 
sistenza e una misura. 

Eppure sarebbe bastato un cattivo ammarraggio, sareb¬ 
be bastato che un tifone si fosse formato un’ora prima od 
un’ora dopo, improvvisamente, come si Verifica nella zona 
tropicale, e specie in quella che Venne ripetutamente inter¬ 
secata dal Volo glorioso, perchè l’aquila chiudesse le ali, 
e la catastrofe di un’esistenza, di un’epopea e di milioni di 
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anime, divenisse una realtà dolorosa, il cilicio penoso e 
martoriante. 

Ed anche nell’ammarraggio sul mare della Patria, a 
Taranto, a Napoli, ed alla Città Eterna, sarebbe bastato 
che Tentusiasmo di mille e mille anime si fosse comunicato 
al pilota invitto, al Volatore prodigioso, perchè egli, novello 
Icaro, divenisse una piccola cosa travolta dalla tragedia cru¬ 
delmente beffarda. 

^ Sarebbe stato un lutto nazionale e sarebbe stato un do¬ 
lore cruccioso e lancinante come quello prodotto dalla sferza 
sibilante perche guidata da robusto bicipite. 



S. E. Mussolini appende al petto di Campanelli la Croce di Cavaliere 

della Corona d’Italia 


La sua tendenza era un istinto, una attività spontanea 
individuale ed egli ha Voluto svolgere e sviluppare tutta la 
sua personalità ed è sempre stato un eccezionale prepotente 
disposto alla aggressione. 

Egli è stato il pensatore che ha generata l’idea e nel 
contempo è stato anche l’uomo d’azione che ha Vinti i pre¬ 
giudizi, le forze d’inerzia e le false passioni. E noi diciamo 
come Shal^espeare : « quantunque egli non sia nè frenetico, 
nè temerario. Vi è pure in lui qualche cosa che l’altrui sag¬ 
gezza deve temere ». 

Come a Maratona, così a Melbourne, a 1 ohio ed a 
Roma ! 

L’oscuro soldato ^che porta la notizia nel cuore e nel¬ 
l’anima, nello spirito e nel corpo, per annunziare la vittoria 
alla Patria, senza pur anco chiederne nulla per sè, che non 
fosse ancora un po’ di vita per arrivare là dove la sua Volontà 
lo conduceva, ha riscontro nel soldato moderno. Un solo 
istante di debolezza, un solo istante di dubbio, sarebbe ba¬ 
stato per fiaccare la Volontà e per di¬ 
struggere l’opera. Ebbene, fu neces¬ 
sario ora, come allora, che il dubbio 
fosse tenuto lontano, ed esso non 
ebbe presa. 

E nell’immedesimazione del 
nostro col suo spirito, abbiamo vis- 
sutod il suo spasimo, le sue Veglie 
dolorose, e la gioia paurosa, ed i 
trepidi timori, ripetendo oggi per la 
dimane, e la dimane per dopo, con 
una ripetizione che sembra monoto¬ 
namente si rinnova : la vita comincia 
domani. 

Sì, perchè ogni giorno di Volo 
rappresenta un ciclo ben determina¬ 
to di vita, con contingenze tutte 
proprie, con difficoltà sempre nuo¬ 
ve e rinnoVantesi da superare, con 
battaglie aspre da Vincere. 

Noi Vorremmo per noi, potere 
vivere, almeno idealmente, un po’ 
di questo raid e la gioia riportata 
sarebbe tormentosa perchè superiore 
alla capacità percettiva dei nostri 
sensi abituati ad altro ben diverso, ,, . . , , 

piano e più tranquillo ritmo di vita. Comandante De Pinedo 
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NeWaccostarti intimamente ai tuoi ricordi, raccontaci, 
o pilota, la mistica ragione della tua Volontà e diffondi in¬ 
torno alla nostra anima il culto che tu hai conservato intatto. 

E tu, anima gentile, hai sgranato il lungo rosario delle 
tappe felici ed improbe colla fede in te e nel tuo popolo, 
colla religione della tua Patria, passando tra l’indifferenza 
di taluni e l’incredulità di tanti altri, senza avvertirne, solo 
vivendo per la tua macchina e per te, per una grande cosa 
che può anche essere una fisima : la gloria. Le passioni ed 
i sentimenti più disparati ti hanno sfiorato, ti hanno investito 
ed involto come in un turbine, e non ti hanno toccato. Tu 
sei passato tra loro con una missione, ed altro non potevi 
sentire ed avvertire, se non la Voce dello spirito, ed hai 
camminato ed hai vinto! 

E sia gloria imperitura a te ed a chi ha creduto in 
te, a chi, pur lontana, ti accompagnava nella dura bisogna 
con un pensiero pervicace di Vittoria e di gloriai 

E sia gloria al tuo compagno Campanelli, ed alla tua 
macchina perchè anch’essi hanno avuto un’anima. 

Veniamo a te, semplicemente, come Vecchi amici del 
cuore, come compagni di cui si senta la lontananza, con 
un sorriso buono sulle labbra e nel cuore una Fede indo¬ 
mita, quella Fede che pulsò sempre nel cuore generoso degli 
Italiani, che ricorda le manifestazioni irresistibili del nostro 
amore patrio e che ci riunisce nei quadri di una obbedienza, 
perchè porta in sè contenuta e docile al Volere del più gran 
capo, una forza irrompente, giovane e generosa. 

Italiani, alzate verso il sole radioso la Vostra nobile 
fronte. Togliete dalle Vostre labbra di Figli d’Italia quella 
triste piega di sorriso sconfortato, e se il Vostro cuore fu 
amaro, ebbene, la Vostra volontà, la Vostra Idea, la Vostra 
tede, furono più forti di quell’amarezza. 

Il cuore dei nostri fratelli che ha pulsato con forza 
indomata, il nostro cuore che ciascuno di noi, nell’ora della 
più grande passione, si è tratto dal petto, scerpato colle 
mani Valenti e forti, sinché posto contro il sole nascente 
non abbia rispleso della più bella luce del più bel rubino, 
quel cuore non l’abbiamo dato alla causa dell’aviazione e 
della Vita d’Italia personificata oggi dal comandante De Fi- 
nedo. E fieri, puri e forti sul rinato nostro destino, salutiamo 
col bel saluto romano e nostro e ti diciamo: ascoltaci e, per 
la Fede comune, dacci la tua Fede!... 

(Questo scaturire dalla laconicità delle notizie, questo 
viene detto dalle pupille e dall’animo del Volatore, e pure 
la parola è misurata e poca. 

Ma la realtà del volo ne Valorizza lo spirito e solo chi 
non ha mai vissuto sentimento alcuno, può professare la Vana 
fede dello scetticismo e vivere sterilmente. 

INSEGNAMENTI DEL VOLO 

Questo raid trae origini da tempi lontani ed oscuri, 
forse anche indipendentemente dalla Volontà del pilota, e 
ci è somma gioia rivendicare alla nostra nazione ed alla cara 
memoria di un grande Volatore italiano l’idea prima dei 
grandi raid. 

L idea generosa che fu della mente del pilota caro al 
Comandante d’Annunzio: Palli! 

La morte, che beffarda e crudele, irride ai sentimenti 
più sacri e che ci ha tolte tante vite preziose, prima e du¬ 


rante i tempi dolorosi della rinuncia, ha adunghiata da 
tempo la sua esistenza ed ha stroncato lo spirito sublime 
ed innovatore. 

Ma l’eredità Venne raccolta da Ferrarin, dal malinco¬ 
nico aviatore eterno innamorato del bello, forte ed a Volta 
timido nella vicenda audace e nella bassa vita comune. 

Il Volo di Ferrarin, se non fosse stato contrastato dalla 
vigliaccheria allora vigente, avrebbe potuto avere una riper¬ 
cussione ed una eco notevolissima, e si risolse invece in uno 
sfregio alla gloria ed all’eroismo. Solo rimasero in tanto abo¬ 
minio, lo sdegnoso suo silenzio ed ma tabella di tempi e di 
date che da allora, ancora oggi, sfida il Veloce progresso e 
rimane come un monito e come insegnamento di gesta non 
ancora sorpassate, nè uguagliate. 

Dopo Ferrarin, qualche straniero ha compiuto il me¬ 
desimo percorso non riuscendo però ad ottenere alcun Van¬ 
taggio sensibile, nonostante la maggiore eccellenza del ma¬ 
teriale e la maggior disponibilità dei mezzi adoperati. 

Ma dall’Italia rinnovata, come novello ariete, doveva 
essere lanciata la miracolosa impresa. E la Nazione, uniti 
tutti gli animi in quello di un sagittario gigantesco, ha scoc¬ 
cato lo strale contro il sole della gloria, raccogliendo la 
palma ed il lauro del trionfo. 

De Pinedo non poteva fare la scelta dell’apparecchio, 
nè in un minuto, nè in un’ora, perchè se nell’un tipo si 
trovano dei Vantaggi, altri vantaggi si trovano pure negli altri 
tipi di Velivoli. 

Occorreva quindi una profonda conoscenza specifica del 
materiale aviatorio ed occorreva precisamente tener calcolo 
che un raid, per le sue particolarità, può esser percorso con 
maggiore successo da un tipo di apparecchio, più che da 
un altro. 

In linea di massima per un qualsiasi percorso è neces¬ 
sario avere presente : la Velocità e l’autonomia dell’apparec¬ 
chio; il consumo chilometrico di combustibile e di lubrifi 
cante, le caratteristiche di robustezza dell’apparecchio, il 
suo rendimento e quello dell’apparato motore ed il carico 
utile, tenuto calcolo del combustibile, lubrificante, equipag¬ 
gio, sistemazioni accessorie, pezzi di ricambio, e bagaglio. 

Il primo pensiero del Comandante De Pinedo corse 
all’idrovolante S.55 Savoia 440 HP bimotore, il quale colla 
sua velocità elevata (200 Km. ora) e colla sua autonomia di 
Volo (circa 2.000 Km.) avrebbe potuto dare serio affidamento 
di buon rendimento. Ma maggiori considerazioni fecero scar¬ 
tare l’idea di adozione di questo tipo appunto per il fatto 
che esso non aveva ancora superato il periodo di allestimento 
e di esperimento, il che costituiva un gravissimo handicap 
e metteva un fattore non trascurabile di aleatorietà nell’esito 
della perigliosa prova. 

La scelta cadde adunque su di un tipo d’apparecchio 
che aveva avuto un lungo stato di servizio e che aveva quindi 
dimostrato tutto un complesso di buona qualità, e fu in base 
a questa considerazione che venne prescelto il Savoia 5.16 
ter, il cui motore Fiat A. 12 bis 300 HP, Venne sosti¬ 
tuito col Lorraine 450 HP. E qui cade in acconcio notare 
che uno dei maggiori Vantaggi dell’idrovolante 5.16 è quel¬ 
lo della eccezionale robustezza della cellula e dello scafo, 
perfettamente adatti ad un collaudo così tanto severo. 

Merito non indifferente adunque è quello di avere scelto 
l’idroVolanta invece dell’aeroplano e questa scelta contiene 
un insegnamento di valore inimmaginabile, perchè se fino 
all’ esecuzione del raid si aVeVa avuta l’era dell’aeroplano, 
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poi è venuta quella delTidrovolante, eliminando preventiva¬ 
mente una zavorra di obbligatorietà di percorso e di atterra¬ 
menti che ha sempre gravitato troppo sui tentativi prece¬ 
denti di altri raid a lunga autonomia. Ed oggi le menti si 
orientano, con un sentito processo di progressione, a questa 
nuova concezione di volo. L’idea ha avuto dei proseliti, il 
pilota ha fatto classe, il raid ha segnato fattori storici indi¬ 
scutibili. 

Il Volo Va considerato sotto aspetti diversi e più preci¬ 
samente è necessario considerare : 
l’apparecchio ed il motore; 
la preparazione tecnica del mezzo di volo; 
l’itinerario ; 

i risultati reali ottenuti; 

i risultati che si potrebbero ottenere dopo tanto in¬ 
segnamento. 

Come abbiamo detto in precedenza, l’apparecchio è ri¬ 
gorosamente di serie, ed ha subiti adattamenti talmente 
accessori da essere trascurabili in un accenno come questo, 
salvo naturalmente il cambio del motore. 

Ma per un raid di tanta autonomia era necessità prima 
avere un motore di una potenza rilevante, perchè le regioni 
da attraversare, nelle epoche e nelle stagioni in cui si è 
snodato il rosario delle tappe, sono battute da Venti irre 
golari fortissimi e frustate e devastate da tifoni, la cui vio¬ 
lenza è tanto nota da rendere ovvia, in queste colonne, una 
maggiore trattazione. 

Il motore Fiat 300 HP Venne mutato solamente per la 
potenza relativa e la scelta è caduta su un ottimo prodotto 
dell’industria straniera, il Lorraine 430 HP, motore più in¬ 
nanzi descritto. 

Abbiamo visto come si sia resa indispensabile, durante 
l’intero raid, questa maggiore potenza. Naturalmente ciò è 
andato a detrimento inesorabile dell’autonomia dell’apparec¬ 
chio ed è appimto perciò, e per la necessità di non esporlo 
ad una usura pericolosa, che le tappe Vennero previste ed 
eseguite su distanze contemplanti circa un migliaio di chi¬ 
lometri, forse meno, piuttosto che di più. 

Ed è nostra convinzione che l’eccellente risultato otte¬ 
nuto sia dovuto appunto in massima parte a ciò. 

Le lunghe tappe autonome richiedono una ingombrante 
riserva di combustibile e di olio e cioè un sovraccarico di 
peso che gravita non solo sui materiali della macchina ma 
sul fisico del pilota, il quale deve aprirsi la via faticosa¬ 
mente nelle fluide vie del cielo che sono disseminate di 
ostacoli inavvertibili, perchè latenti, ma tragicamente letali. 

E sebbene il mare sia ovunque, ed i fiumi solchino la 
terra, numerosi, non è stata facile impresa lo stabilire un 
punto di ammarrasgio, piuttosto che un altro, e solo alla pa¬ 
zienza certosina di questo solitario pensatore ciò poteva riu¬ 
scire non ostico. 

Oltre alla dimostrazione per gli stranieri di quanto pos¬ 
sano un cuore, una Volontà ed una macchina italiana, il 
raid aVeVa anche uno scopo spirituale più fulgido. Portare 
il saluto della Patria Madre ai Figli lontani, perchè neces¬ 


sita ogni tanto andare dove stanno i fuochi accesi per rav¬ 
vivare il fuoco. 

E la fiamma di Italianità all’estero non ha mai tanto 
rispleso come in questo Venticinquesimo anno del secolo del 
progresso. 

I risultati reali e morali ottenuti sono notevolissimi e 
non è cosa facile dire di essi, perchè il volo è ancora troppo 
recente ed una analisi accurata non può essere fatta. 

E’ stato dimostrato chiaramente come per portarsi dal¬ 
l’un capo all’altro del mondo o per compiere il periplo com¬ 
pleto di esso o distanze ancora maggiori, come è avvenuto 
per il raid di De Pinedo, non vi sia bisogno di apparecchi 
giganteschi e speciali per concezione e costruzione e non 
vi sia anche bisogno di disseminare lungo le rotte, nelle tappe 
ideali, manifestazioni doviziose di mezzi e di uomini, fa¬ 
cendo profusioni di denaro. 

II raid di De Pinedo ha dimostrato come con pochi 
mezzi si possano ottenere ottimi ed altre Volte insperati ri¬ 
sultati e come il costo di un viaggio eseguitó col mezzo 
aereo, vinca in economia qualunque altro mezzo, sempre in 
rapporto al tempo impiegato. 

Nel libro che verrà pubblicato da De Pinedo ci augu¬ 
riamo di trovare trattata a lungo questa parte del raid, che 
chiameremo (( economica » e non sarà certo la parte meno 
interessante e meno discussa. 

Dalla dimostrazione dei risultati ottenuti isolatamente, 
a quella dei risultati che si potrebbero ottenere istituendo dei 
veri servizi aerei regolari da un continente ad un altro, la 
distanza è poca, e le previsioni appoggiate sugli insegna- 
menti recenti si dimostreranno in pratica ben poco fallaci. 

Sì, perchè il percorso è già Vagliato, i luoghi cono¬ 
sciuti, le risorse dei paesi sfruttate al completo, sempre e 
naturalmente, coll’ausilio di un servizio meteorologico com¬ 
pleto per accuratezza meticolosa. 

E come è possibile ora predire esattamente ciò che più 
facilmente e con Verosomiglianza il nostro pensiero Vaglia 
con visione lucida e precisa e superiore ad ogni nostra po¬ 
vera esposizione ? 

Occorrerebbe che la nostra povera penna fosse capace 
di fermate sulla carta, scrivendole, sfumature sublimi, note 
solo a chi conosce il lirismo e di esso fa una abituale 
virtuosità. 

Una conseguenza strana che da tutto questo scaturisce 
riguarderà invece la geografia, inquantochè i geografi Verran¬ 
no chiamati dai Volatori in prezioso ausilio, onde potere 
stabilire quali fiumi siano adatti ad offrire un sicuro ammar¬ 
raggio agli idrovolanti, e più specialmente precisando in 
quali epoche dell’anno. 

E non sarà fatica lieve questo nuovo orizzonte della 
geografia, e non sarà contributo trascurabile apportato in 
favore dei navigatori del mondo aereo e dell aviazione ci 
vile internazionale. 

E. JOTTI, da Badia Polesine. 





Le Origini di «GENNARIELLO» 


In (juegli slrssi C^anheri della Società Idrcvvolanli Alta Italia di 
Eesto Calende, che dettero ali salde e veloci nel periodo bellico, e 
che con ammirevole slancio non scevro da sacrifici d ogni sorta dettero 
prova di volontà e di sfida anche nei tempi della nostra distruzione 
aeronautica, inviando le ali tricolori nei cicli d Europa, sono state for 
giate le ali del glorioso " Gennariello », il Savoia S. 16 ter che 
doveva compiere la più grandiosa prova aeronautica che dovesse re 
gistrare la storia del volo sino ai giorni nostri. Nella cronologia del 
Ramon poteva essere di¬ 
menticata la Società Idro- 
volanti Alta Italia quando 
un suo apparecchio ha 
compiuta una prova insu¬ 
perata. 

I^rogettato da un tec¬ 
nico di valere che ha dato 
alla Savoia una vera gene¬ 
razione di apparecchi ot¬ 
timi e geniali, coll’assi- 
stenza dei tecnici, coll’a¬ 
moroso lavoro delle mae¬ 
stranze, Il tìennariello » è 
nato a Sesto Calende per 
compiere una prova che 
segna anche un primato 
per I industria aeronautica 
ital lana e compensa di un 
giustificato orgoglio chi 
attorno all apparecchio ha 
speso ingegno e lavoro. 

Partito da Sesto Ca- 
Icnde in una grigia gior¬ 
nata d aprile senza tante cerimonie nè esagerate montature. » Gen- 
nariello » ha compiuto la transvclata di tre continenti con un per¬ 
corso totale di 55.000 chilometri, senza che il raid disponesse di 
servizi logistici appositi. 

La singolarità delle eccezionali doti di resistenza delf apparecchio 
non vanno unicamente ricercate nella grandiosità della prova compiuta, 
ma nella stessa resistenza della macchina a tutte le intemperie, a 
tutti 1 climi, senza che I idrovolantc venisse ricoverato a fine di ogni 
lappa. .All infuori delle soste di Melbourne e di Tokio, si può dire 
che 'Gennariello» è stato sempre ancorato all’aperto, senza che in¬ 
temperie ed 1 climi tropicali influissero sulla sua struttura. 

L un risultato di non trascurabile importanza e denota a quale 


grado di perfezione c di robustezza sia giunta la macchina aetea prt 
non richiedere una particolare assistenza alla fine di ogni tajipa ppt 
rimanere ancorata all aperto per tanti mesi senza che lo scafo ne ,so[ 
frisse nè la struttura generale si deformasse. Solo la lunga esperienza 
costruttiva fatta dalla Società Idrovolanti Alta Italia poteva alimen¬ 
tare la speranza di scagliare nel cielo un’ala tanto salda da coiii- 
pir're una prova senza precedenti. 

« Gennariello » riposa ora come una preziosa reliquia, dopo di 

aver sfidato tutte le avver¬ 
sità, aver superate difficoltà 
d’ogni sorta, ricondotto in 
Patria dalla volontà d ac¬ 
ciaio del Comandante De 
Pinedo coir amorosa assi, 
stenza del motorista Cam¬ 
panelli. Giona di uomini 
italiani e gloria anche di 
un’industria italianissima! 

La brevità di spazio 
non ci consente di tessere 
una stona dettagliata del 
passato della Società Idro- 
volanti Alla Italia, ma ci 
condanna ad un rapido cen¬ 
no di CIÒ che è stata la 
produzione dal 1915 ai 
giorni attuali. 

Fondata nel 1915 la 
Idrovolanti Alta Italia co¬ 
struì 1 primi idrovolanti su 
licenza di apparecchi esteri, 
nei cantieri di Sesto Ca¬ 
lende ed I collaudi avvenivano all idroscalo di Sant’Anna. 

P/<ivallelamente alla attivittà dei cantieri la SlAl istituiva una 
scuola allievi piloti, scuola che diede oltre 150 piloti prima di pas¬ 
sare alle dipendenze della Regia Manna. Ben presto la SlAl creava 
degli apparecchi italiani emancipando in tal modo l’industria nostra 
dalle costruzioni, sia pure su sola licenza di aoparecchi esteri. 

La generazione de! Savoja ha segnato anche una graduale li 
nea di perfezionamento costruttivo che ha portato alle più recenti 
macchine che hanno co.mpiuto e vanno compiendo dei veri prodigi. 

L’nS. 12» idrovolante da bombardamento diurno e T » S 13 n 
d.a ricognizione rappresentano i due idrovolanti che hanno gareggiato 
in guerra compiendo le imprese più audaci e dei raid memorabili. Nel 
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L’ idroscalo di S. Anna da dove - GennarieIlo'> iniziò il volo 


periodo dell occupazione fiumana, il Comandante d Annunzio inviava 
un messo coragitioso a Sesto Calende perchè la Società idrovolanti 
Alta Italia facesse dono all aviazione fiumana di qualche esemplare 
dei u mirabili apparecchi S. 13 Ed anche in tale circostanza la 
Sl-M non ha smentita la sua profonda essenza di italianità aiutando 
la causa fiumana. NeH’immediato dopo guerra 
una crisi terribile doveva travagliare la nostra 
industria aeronautica, messo in liquidazione il 
nostro materiale bellico, ridotti i cantieri all i- 
noperosità, si prospettava per la nostra indu¬ 
stria, che tanto onore si era fatta in guerra, una 
misera fine. 

La SlAl con gesto veramente ammirevole, 
con sacrifici di cui è difficile precisare 1 entità, 
con una esuberanza di fede nel voler credere 
alle possibilità di vita future, voile resistere co¬ 
raggiosamente sulla breccia e quando il nostro 
cielo sembrava chiudersi al volo, la SlAl lan¬ 
ciò le all tricolori per l’Europa, partecipò a gare 
e manifestazioni internazionali e tenne alto an¬ 
che nel periodo più scabroso della nostra aero¬ 
nautica, il buon nome della nostra industria. 

Un « S. 13 »i SI aggiudicava nel 1919 la 
Coppa Schneider in Inghilterra e benché la vit¬ 
toria fosse stata contrastata, sportivamente è 
stato dato all k S. 13 n l'intero merito della 
più netta ed assoluta vittoria. Pure ne 1 1919 
la SIAI Inviava i prcprii apparecchi alle gare internazionali di 
Monaco. Nel 1920 il Comandante Bologna rinnovava la vittoria 
italiana nella gara internazionale Coppa Schneider corsasi a Venezia. 

I raid compiuti con idrovclanti della SlAl meriterebbero una ben 
più ampia e dettagliata documentazione invece di ciò che non sia la 
breve elencazione concessaci dall’esiguità di spazio; tra i molti anno¬ 
veriamo quello da Sesto Calende a Ginevra con la prima traversala 
delle Alpi compiuta con idrovolantc; Sesto Calende-Amsterdam in 
SCI ore e mezza; Amsterdam. Copenaghen, Stoccolma, Helsingfors; 
Sesto Caicnde-Barcellona; Sesto Calende-Brindisi; Atene-Candia; 


Sesto Caiende-Stoccolma; Sesto Calende-Stoccolma-Riga, Rovai, 
Helsingfors. Isole Alaand; Raid Fiume Cattare e ritorno senza scalo- 
Ben quindici raid furono compiuti dai piloti Maddalena. Cmar 
meri. Conforti e Passaleva per consegnare gli idrovolanti alla Spagna.- 
La SIAI con l’indovinatissimo apparecchio da velocità " S. 3l h 
riusciva ad inserire il proprio nome nell’albo dei 
récords mondiali d idroaviazione, stabilendo 
nella prova del 28 dicembre 1922 la velocità 
oraria di 280 chilometri sulle basi regolamentari 
per la agguidicazicne dei récords. 

La produzione dei cantieri di Sesto Ca- 
lende non si ferma agli esemplari sin’ora anno¬ 
verati; per gli scopi civili creò l’S. 16 (rer 
trasporto passeggeri da cui si derivò I S. 16 
militare; per la scuola creò un velivolo biposto 
economico l’S- 23; un idrovolantc bimotore a 
cabina per trasporto passeggeri l’S 24; il Sa¬ 
voia M. V. T. terrestre da caccia, per giun¬ 
gere alle più recenti costruzioni che si sinte¬ 
tizzano nell anfibio S. 56; il magnifico S 16 
ter che ha scritto la pagina più gloriosa dcl- 
I aeronautica mondiale col raid del Comandan¬ 
te De Pinedo, ed infine l’S 55 militare a pas¬ 
seggeri. grosso idrovolantc da trasporto a dop¬ 
pio battello, bimotore in tandem, da impie¬ 
garsi come apparecchio da bombardamento e 
lanciasiluri, oppure con l’opportuna sistemazione 
interna desrli scafi come apnarecchio da trasocrto nasse^geri. 

La rapida enunciazione dell’attività dei cantieri della Società Idro 
volanti Alta Italia si può dire limitata a toccare quelli che sono stati 
i risultati di affermazione di una fiorentissima indusria che nel campo 
aeronautico è quotata tra le più attrezzate per seguire l’evoluzione ra¬ 
pida di ogni progresso aeronautico. 

A fianco dei dirigenti e tecnici della Savoia, c’è tutta una mae¬ 
stranza affezionata ed operosa che coHabora con fede perchè I ala 
nostra abbia nei cieli di tutto il mondo quel primato che valore d in¬ 
dustria e coraggio di piloti possono attendersi. 



Esperienze di lancia Siluro con un S. 55j 



La parte centrale dell’ala ed il castello motore di un S. 55 


Lavorazione desili scafi 
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Dopo le fastose accoglienze tributate dalla Caoitale 
agli eroici Colatori Comandante De l^inedò e Motorista 
Campanelli, ogni città d’Italia e dell estero aOrehhe gradito 
l’omaggio della presenza dei due leggendari dominatori che 
compirono il più grande raid mondiale. 

Per ragioni comprensibili la visita è stata circoscritta a 
pochi centri anche perchè i due aviatori si erano impegnati 
per una visita in Inghilterra cd in trancia. 

Nel seguirli nella loro peregrinazione è dato subito ri¬ 
levare come calorosa, entusiastica e vibrante sia stata l’ac¬ 
coglienza che ovunque ha atteso i due prodi Volatori. Da 



Il Com.te De Pinedo © Motor.'sta Campanelli su di un balcone 
di Palazzo S. Giacomo a Napoli 


coglienza che ci avete fatta e sono contento di avere, con 
la mia crocera aerea, .suscitato in Voi la passione per l'Aria 
e per l’Aeronautica, e mi auguro che Napoli, che ha dati 
tanti numerosi ed ottimi navigatori del mare, dia, in av¬ 
venire, altrettanti ottimi e valorosi navigatori del cielo. 

a Al ritorno dal mio giro attraverso i Continenti, io 
posso dire che non vi è una terra più bella dell’Italia, e che 
non vi è una città più bella di questa città, di sogni, di 
incanti, che è Napoli. Perciò ho Voluto con la mia barca 
fedele toccare Napoli, per portare a Napoli il mio saluto, 
ancora fresco del ricordo degli Oceani e dei mari attraversati, 
(( Vi invito ora a dirigere un saluto al Pilota dei de¬ 
stini della Nazione, sotto i cui auspici sono sicuro che Na¬ 
poli si avvia ad essere uno dei più importanti centri del 
Mediterraneo. 

(( Viva Napoli! ». 



A Napoli in Piazza del Municipio mentre De Pinedo parla al popolo ■ 


Roma il Comandante De Pinedo coll’ormai indivisibile col¬ 
laboratore Campanelli, ha Voluto recarsi ancora in Volo a 
Napoli, città natale del Comandante. Una delle illustrazioni 
riprodotte dà un’idea di ciò che sia stata la ressa stragrande 
di popolo che ha inneggiato al gesto compiuto da due me¬ 
ravigliosi italiani. 

Il Commissario Regio di Napoli ha recato il saluto 
della popolazione tutta ai due navigatori dell’azzurro, di¬ 
cendo come Napoli sia fiera di condividere la gloria dei 
due Volatori al cospetto del mondo intero. Al saluto ha 
Voluto rispondere lo stesso De Pinedo dal balcone del pa¬ 
lazzo municipale : 

« Cittadini! 

(( Vi ringrazio dal profondo del cuore per la calda ac¬ 


Nuovi e più deliranti applausi coronano le sue brevi, 
ma incisive parole. 

La folla, indi, ha acclamato insistentemente Campa¬ 
nelli, il quale con limpida Voce ha rivolto un vibrante sa¬ 
luto alla città di Napoli, dicendosi commosso per la bella 
accoglienza che il popolo senza distinzione ha tributato ai 
due volatori. 

Nella città partenopea, gli aviatori si sono trattenuti 
qualche giorno per partecipare ai ricevimenti e festeggia¬ 
menti che i Vari enti e sodalizi cittadini hanno offerto ai 
Volatori. 

I susseguenti festeggiamenti si sono avuti a Torino, 
al Vittoriale, ed a Milano prima della partenza per 
l’estero. 
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A Torino, sotto Tampia tettoia della stazione erano 
convenute tutte le autorità civili e militari, oltre alle varie 
personalità del mondo avialorio-industriale torinese. 

Fra i presenti abbiamo notato il prefetto cavaliere di 
gran croce D’Adamo, il gen. Etna, il Vice-questore caV. 
uff. Fedele, i generali Tiscornia, terrari, Martinengo e 
Piva, il dottor Raffaello Nardini-Saladini, direttore della 
(( Gazzetta del Popolo », i commissari aggiunti Pellicciotti, 
Colisi-Rossi, Pesci, Broglia, Bardanzellu, il segretario del 
Municipio comm. Rubini, il capo gabinetto caV. Gualco, 
l’on. Pedrazzi, il capo compartimento delle ferrovie comm. 
Ehrenfreund, Emilio Zanzi, consigliere delegato delTAsso¬ 
ciazione della Stampa Subalpina, i consiglieri avvocati Mac 
cario e il collega Spetia, Vingegnere Bertoldo e il caV 
Merlo, della Federazione provinciale fascista, il comrri 
P erracchione , i consoli Brandimarte, Spelta, ReVel e 
Bonino. 

A salutare il Comandante si è fatto innanzi S. A. ii 
Duca d’Aosta che ha pronunciate queste parole: « Sono 
(( lieto di salutare il più grande degli aviatori italiani, quello 
(( che in pochi giorni ha portato il nome d’Italia gloriosa- 
mente in tutto il mondo ». 

Si può dire che tutti gli aviatori dei campi di Mira- 
fiori e di Venaria abbiano presenziato all’arrivo per strin¬ 
gere la mano al compagno di Volo che tanta gloria seppe 
far rifulgere su l’ala italiana. 

Tra la serie di visite compiute nel corso della perma¬ 
nenza a Torino va segnalata quella compiuta ai grandiosi 
stabilimenti della Fiat ed oli’aeronautica Ansaldo. Alla Fiat 
erano ad attendere gli ospiti, il Senatore Agnelli, il 
Grand’Uff. Vailetta ed il noto Ing. Rosatelli. Dopo una 
minuta visita alla Vasta industria che nel campo automo¬ 
bilistico ha segnato dei Veri primati nel mondo, gli ospiti 
accompagnati dai dirigenti sono saliti sulla pista che so¬ 
vrasta il grandioso stabilimento mentre una serie di nuovis¬ 
sime 509 erano in collaudo. Il Senatore Agnelli ha fatto 
omaggio di una di queste macchine al valoroso De Pinedo. 
Nella visita alle officine, il Comandante si è particolarmente 
interessato del nuovo motore d’aviazione FIAT A.20 che 
da poco aveva brillantemente superato il collaudo di /5 ore 
di marcia. 

Ea seconda visita toccò ai cantieri Ansaldo, dove si 
trovavano' a ricevere il comandante, gli Ingg. Brezzi, Nardi 
e Pizzini col Comm. Edoardo Agnelli. Sulla Vasta spia¬ 
nata del campo Ansaldo una Ventina di apparecchi della 
Variata produzione dei cantieri erano schierati e gli aviatori 
Ferrarin, Donati e Dorè col Doti. Euotto hanno recato il 
saluto a De Pinedo. Ferrarin ha approfittato della presenza 
del Comandante per librarsi subito in volo su di un nuovo 
tipo di apparecchio da ricognizione destinato alla Polonia, 
un monoplano, e Teccezionale aviatore ha fatto subito sfog¬ 
gio delle sue brillanti qualità. 


Ultimata la visita, il Comandante era atteso a cola¬ 
zione a Palazzo Reale ospite del Principe di Piemonte. Più 
tardi ha partecipato ad un ricevimento in municipio, dove 
il comm. aw. Bardanzellu, oratore ufficiale, ha esternato 
tutto l’orgoglio di Torino per la visita del grande aviatore. 
Parlò anche TaW. Goria Gatti a nome della Società d’A- 
viazione e ad entrambi ha risposto il Comandante De Pi¬ 
nedo. Una serie di altri ricevimenti e feste ha vista la par- 



De Pinedo in visita al campo ANSALDO 

tecipazione del comandante, prima di lasciare la capitale 
Piemontese per Gardone Riviera, dove il Comandante D An¬ 
nunzio aveva invitati De Pinedo e Campanelli. 

^ V 

L’arrivo al Vittoriale avvenne alle ore tre di notte, ed 
il Comandante De Pinedo accompagnato dal fratello, dal 
Comm. Cobianchi e dal motorista Campanelli, sono stati 
accolti con una salve di Veniun colpi di cannone. 

Dopo il riposo notturno, gli ospiti sono .stati nella mat¬ 
tinata in compagnia del Comandante Gabriele D Annunzio. 
In sua compagnia salirono anche sulla tolda della nave, dove 
già si trovavano il Prefetto di Brescia Comm. De Ruggero, 
il questore Comm. Bandelloni, il Dott. Duse, il Sindaco 
di Gardone ed il Sottoprefetto di Salo. Dal ponte della 
nave, Gabriele D’Annunzio ha pronunciato queste parole: 

a E’ bene che Voi rimaniate in silenzio, perchè io soffro 
di una Vecchia faringite aviatoria, che il mio grande com¬ 
pagno De Pinedo conosce. E perciò parlerò piano ». 

Ma ben presto il Poeta si è infervorato. 

(( E’ bello, di una provvidenziale bellezza, che Voi 
Veniate a portare il Vostro saluto a questo maestro d ala, qui 
ritto sul ponte di comando della nave (( Puglia » che per 
noi tutti italiani è un altare. Io e De Pinedo abbiamo pas¬ 
sate alcune ore di profonda fraternità e ci siamo riconosciuti 
eguali in molte cose inconoscibili che la gente Vana non 
comprende e non onora, anzi deride. Ebbene, tra le altre 
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cose, ci siamo riconosciuti, come tutti gli uomini d’azione, 
superstiziosi. Io sono un abruzzese di antica stirpe perchè 
sono il più superstizioso della mia gente. Ed io penso oggi, 
che a questa adunata di gente viva, sia presente un’anima 
ancor più degna di noi tutti: quella di Tomaso Culli. Par¬ 
liamo non da una ringhiera insolita, ma da una specie di 
altare da campo, e quanti siete qui, combattenti, conoscete 
il grande palpito che assaliva i fanti chini sul bagliore delle 
baionette, quando l’ufficiale parlava davanti all altare da 
campo. 

a Io e De Pinedo siarrto due buoni fratelli, non sol¬ 
tanto perchè abbiamo combattuto insieme nell’aria e sul 
mare, ma anche perchè egli sa, come ogni grande spirito 
Volonteroso e militante, che il sogno è fratello dell’atto 
Forse Voi sapete, molti italiani sanno, che io avevo dise¬ 
gnato il lungo Volo di Tokio che dovevo attuare col mio 
indementicabile Natale Palli. Ebbene, in una sera piovosa, 
sotto il ricovero di San Pelagio, donde eravamo partiti per 
Vienna, eravamo pieni di malinconia Vedendo che l’armi¬ 
stizio infausto aveva quasi strangolato la Vittoria; eravamo 
pieni di impazienza, di tristezza. Allora dissi ai miei com¬ 
pagni: Noi siamo combattenti privilegiati. Gli altri possono 
essersi ritratti nelle caserme e nelle guarnigioni ; noi siamo 
nei campi dove la facoltà di sacrificarsi, di tentare, di osare, 
di morire è perenne, dal momento che l’ala umana si è di¬ 
staccata dal suolo. Palli, andremo in IO o 12 tappe a Tokio 
Con Palli sognai questo. Sognai perfino l’aspetto delle re¬ 
gioni che dovevo passare. Noi non discenderemo, come un 
virtuoso chiamato Vedrines, sopra una terrazza della Gal¬ 
leria Lafayette, ma sulle grandi terrazze di marmo, nei 
palagi del Gran Mogol. Ebbene, io raccontavo questo al 
mio grande fratello, come attratto da un sogno di bellezza. 

(( Se per avventura io e te dovessimo bruscamente ca¬ 
dere in una Vailetta della Mesopotamia e divenire un pic' 
colo mucchio di ossa incarbonite, o se dovessimo diventare 
pochi avanzi bruciacchiati sulla sinistra riva del Gange, fra 
gli avanzi dei roghi degli indi, ebbene io penso che in nes¬ 
sun luogo d’Italia vi sarebbe un punto tanto italiano come 
quello dove saremmo caduti. 

(( Ebbene, questo silenzioso orgoglio ha condotto l’im¬ 
presa di De Pinedo. E’ un Volo di vittoria che non deve 
morire, che non può morire, che non potrà morire, essendo 
una Volontà di vittoria ». 

E proseguendo : 

a Quando i tre latini. Marco Polo e i suoi due fratelli 
Nicolò e Matteo, si partirono da Acri per il viaggio oltre¬ 
mirabile, essi portavano seco un’ampolla d’olio del Santo 
Sepolcro, che allora si credeva virtuoso contro ogni pericolo, 
contro ogni mala Ventura. De Pinedo portava idealmente 
seco un’ampolla di sangue dei nostri martiri. Non dico un’am¬ 
polla del sangue di Baracca, di Niutta o di altri eroi. Come 
tutto il Mediterraneo nostro è in una goccia, così il sangue 


di tutti i martiri profuso può essere in una ampolla. Egli 
ci dà in custodia l’ampolla del sangue eroico, che già lo 
sostenne in tutti i pericoli. Questa ampolla, noi, in questo 
Vittoriale di tutte le reliquie e di tutte le idealità, la ter¬ 
remo perchè egli Venga a riprenderla fra breve per fare un 
ancor più lungo Volo. Per De Pinedo e per le fortune certe 
di domani: E fa, Eja, Eja, Alalà ». 



All’uscita della Stazione di Milano, Tra il Com.te De Pinedo ed 
il Sindaco Sen, Mangiagralli trovasi il nostro Direttore Comm. Lonsroni 


Alla chiusura del discorso, il Comandante ha fatto 
sparare alcuni colpi di cannone, per la gloria di De Pinedo, 
per le altre imprese che supereranno quella compiuta, per 
(( il fedele, sagace, perseverante Campanelli e tutta la Sar¬ 
degna magnanima », al Milite Ignoto. La partenza degli 
ospiti è stata salutata da nuove salve di cannone. 

* * * 

Milano non ha Voluto essere di meno alle festose ac¬ 
coglienze che gli altri centri hanno riservato al Comandante 
ed al suo fido compagno. 

Alla Stazione Centrale, nella saletta Reale un’accolta 
di autorità e personalità cittadine, il Prefetto Grand’Uff. 
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II Comandante visita le officine dell’Alfa Romeo 


Pericoli col capo di Gabinetio Comm. Broggi, il Sindaco 
Sen. Mangiagalli con gli assessori Fossati e Vigorelli, il 
Sen. Betìione, il Grand’Uff. Mercanti, il Generale Catta¬ 
neo, i consoli Carini e Dahhusi, il Generale Andriani, il 
nostro Direttore Comm'. Longoni, il Conte Ferretti per la 
LIA, il segretario del Fascio Giampaoli, il presidente del- 
l’A. N. P. A. Cav. Uff. Alberto Ostalli, ecc. La Sezione 
jemminile della LIA era rappresentata dalle Contesse Vi¬ 
sconti di Modrone, Ferretti di Castelferretto e dalla N. D. 
Maria Pia Kaiserliann Ostali. 

Non appena De Pinedo è entrato nella saletta, il gra¬ 
zioso bambino della Contessa Ferretti si è fatto incontro al 
Comandante reggendo tra le manine un ramo d alloro legato 
dai nastri tricolori. Seguirono le presentazioni, dopo di che 
il corteo si è avviato verso il piazzale. Una folla di citta¬ 
dini, convocata dal Fascio Milanese in unione alla Lega 
Italiana Aeronautica ha accolto con una calorosissima ova¬ 
zione rapparire dei due aviatori. Gli studenti... hanno una 
volta tanto messo a freno i Veloci transvolatori, poiché le¬ 
gate alcune corde alla macchina che recava il comandante, 
hanno obbligata l’auto a procedere a passo sino alTFlo- 
tel Milan. 

Nel pomeriggio al Teatro Lirico la cittadinanza mila¬ 
nese ha presenziato alla consegna di alcuni premi ed i frutti 
di una sottoscrizione popolare lanciata da un quotidiano cit¬ 
tadino. Una selva di autorità, tra cui notati i senatori Be- 
vione, NaVa, Valvassori-Peroni, Scherillo, Salmoiraghi, 
Crespi e principe Borromeo', il prefetto gr. uff. Pericoli, il 
Sindaco sen. Mangiagalli, i generali Terrari, comandante 
d’Armata, Cattaneo, comandante del Corpo d’armata, Da- 
nioni, comandante della Divisione, Barbieri, comandante di 
zona della Milizia Nazionale, gen. Andriani, comandante 
della I Zona aerea, i deputati on. De Capitani, Venino, 
Carlo Maria Maggi e Gorini, gli assessori ing. Radice-Fos¬ 
sati, prof. Pollini, prof. Gallavresi, comm. Vigorelli, dottor 
Morselli, il segretario generale del comune gr. uff. Pizza- 
galli, il gr. uff. Raimondi, primo Presidente della Corte 
d’Appello, il gr. uff. Pozzi, intendente di Finanza, il gr. 


uff. Fabbri, presidente della Deputazione Provinciale, il 
deputato provinciale aVV. Barbetta, il comm. Broggi capo 
di gabinetto del Prefetto, Senatore Borletti, Cesare Gold- 
mann, il prof. Zunino, direttore del Politecnico, i consoli 
Dabhusi e Carini, il segretario politico del P.N.F. Mario 
Giampaoli, il comm. Morgagni, il cav. uff. A. Ostali pres. 
delTAnpa, il comm. Longoni, segr. gen. della L.I.A., il 
conte e la contessa Ferretti, il comm. Piero Ostali, Ting. 
Pizzini per TAeronautica Ansaldo, Ting. Breda, il comm. 
Capè, Ting. Caproni, TaVV. Azari, Ting. Acampora, l’in¬ 
gegnere Colombo, gli ingegneri Ferrini e Codara dell’Uf¬ 
ficio Tecnico Municipale, il colonnello Polli, il cap. Baffo, 
nonché i rappresentanti di tutte le associazioni patriottiche 
milanesi con a capo i mutilati, i combattenti, i Volontari di 
guerra: alcune associazioni erano intervenute anche coi loro 
Vessilli e gagliardetti. 

All’apparire dei due aviatori, la folla tributa un calo¬ 
rosissimo applauso che dura parecchi minuti. Per primo ha 
preso la parola il Sindaco Sen. Mangiagalli per recare il 
saluto di Milano e porgere al Comandante De Pinedo ed 
al Motorista Campanelli le medaglie che Milano ha loro 
decretate. In esse, ha detto, è l’anima intera della città la¬ 
boriosa, fervida di energie e riconoscente per la nuova gran¬ 
dezza che l’impresa ha dato alla Patria. 

Successivamente il Senatore Borletti nel ricordare l’an¬ 
sia con la quale gli italiani tutti seguirono la meravigliosa 
impresa, porge al Comandante ed al suo prezioso compagno 
le somme ricavate dalla sottoscrizione popolare. 

Da ultimo ha preso la parola il Grand’Uff. Mercanti. 

Egli ha espresso tutto l’orgoglio dell’aeronautica ita¬ 
liana per l’impresa compiuta, inviando un saluto a D’An¬ 
nunzio ed illustrando la preparazione spirituale del Volo al 
quale De Pinedo si accinse quando ebbe collaborato, adat¬ 
tandosi a un modesto posto di burocrate, alla ricostituzione 
dell’armata aerea. Ha poi ricordate le qualità dell’apparec¬ 
chio, {provocando una dimostrazione di plauso alla casa co¬ 
struttrice) la silenziosa partenza, i laconici telegrammi che 
pur accendevano tanta passione, la grande via aerea dei 
mari Verso oriente indicata all’Italia da De Pinedo, che 
ha salutato cittadino della Roma imperiale di domani. 

Ha ringraziato il Comandante anche a nome di Cam¬ 
panelli e per la operosa Milano che vibra sempre ad ogni 
manifestazione nazionale, trova parole di elogio e di rin¬ 
graziamento. Al suono della Marcia Reale il pubblico scatta 
in piedi ed appena cessano le note un vivissimo prolungato 
applauso saluta De Pinedo e Campanelli. A sera è stato 
offerto un pranzo all’Hotel de la Ville con la partecipa¬ 
zione di autorità cittadine e personalità del nostro mondo aero¬ 
nautico. A sera è seguito un ballo in casa Borromeo dove 
si era dato convegno la più fine aristocrazia milanese. De 
Pinedo e Campanelli nei giorni successivi parteciparono 
anche a ricevimenti diversi e non tralasciarono di visitare 
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gli Stabilimenti de L, Alfa Romeo, dove dopo una visita a 
tutti i reparti dell industre casa automobilistica milanese, 
I Ing. Romeo ha offerto al domandante De Pinedo una 
macchina Supersport, che grato omaggio della ditta, recava 
sul gagliardetto il nome augurale di u Gennariello ». 

Prima di lasciare l’Italia, i Volatori hanno fatto una 
visita a quegli stessi cantieri di Sesto Colende da doVe l’ala 
si dipartì per il gran Volo. Si può dire che l’intera citta¬ 
dinanza sestese ha salutato la presenza dei Volatori che por¬ 
tarono nel mondo un lembo di bandiera italiana uscita dai 
cantieri della Società Jdrovolanti Alta Italia di Sesto 
Colende. 

Ricordiamo la modesta cerimonia del battesimo del 
(( Cennariello )) ed il rito impartito da Don Berrera è stato in¬ 
dubbiamente foriero del lieto successo. 



Un grruppo di KÌornalisti a Sesto Calende in attesa del Comandante 

De Pinedo (Fot. Mariani t 


Cli esponenti della Sì Al, le autorità cittadine e mi" 
litari, lo stesso parroco Don Berrera, erano ad ossequiare 
all’arrivo gli aviatori. Accompagnati negli uffici della Sa¬ 
voia, il Comandante ha firmate alcune fotografie, mentre le 
maestranze tutte si erano date convegno in un Vasto capan¬ 
none dove era stato eretto un palco. Il Comm. Capè ha 
ringraziato il comandante ed il motorista per la visita fatta 
ed ha detto con quale interessamento e con quale vivissima 
partecipazione d’animo dal più eletto al più oscuro colla¬ 
boratore sia tutti indistintamente i componenti la Savoia 
hanno seguita la meravigliosa impresa che recava nel mondo 
un prodotto della nostra Valorosa industria. Applausi salu¬ 
tano le parole del Comm. Ing. Capè. 

Per le maestranze ha parlato una operaia, altre due 
operaie hanno offerto a De Pinedo e Campanelli due por¬ 
tasigarette d’oro, gentile omaggio delle maestranze a chi 
portò in lontane contrade una eco della operosità italiana. 

Così ha risposto il Comandante De Pinedo : 

(( .<4i;ei;o ardentemente desiderato di Venire oggi col mio 
(( Cennariello » a Sesto Calende, ma u Cennariello » è 
oggi un pezzo di museo. Io avrei potuto compiere ancora 20 
o 30 mila chilometri, dopo i 55 mila chilometri compiuti. E 


questo è merito Vostro, che avete approntato la meravi¬ 
gliosa macchina. Il record del mondo sulla distanza è stato 
compiuto con apparecchio italiano, costrutto completamente 
in Italia. Non è una vittoria mia, è una vittoria Vostra, è 
una vittoria della S.I.A.I., è una vittoria dell’Italia. Io 
vi dico che se continueremo così potremo riavere l’impero 
del mondo, perchè la razza italiana è superiore a qualsiasi 
altra. Viva l’Italia, viva la S.I.A.I.! ». 

Una frenetica acclamazione ha accolto la fine del breve 
discorso di De Pinedo. Acclamato arrche Campanelli, que¬ 
sti a mala pena ha potuto dire : 

(( Non vi chiamerò signori e signore, perchè parlo da 
operaio ad operai, ma vi dico che questa cerimonia è per 
me il massimo diploma d’onore e Ve ne ringrazio. Viva 
l’Italia! ». 



De Pinedo e Campanelli tra gli esponenti della Savoia 

<Fol. M ariani ! 

Si e formato poi un corteo che ha sfilato per le vie 
cittadine, tutte pavesate a festa con festoni tricolori. Nella 
Piazza, dinanzi all’artistico monumento che ricorda i gloriosi 
caduti sestesi, sul palco appositamente eretto, il Sindaco 
Cav. Capè ha portato il saluto devoto di tutta la cittadi¬ 
nanza ed ha dato anche lettura della motivazione con la 
quale l Amministrazione Comunale ha Voluto decretare la 
cittadinanza onoraria al Comandante De Pinedo ed ha pre¬ 
sentato a questi ed a Campanelli le due medaglie offerte 
dall’amministrazione stessa. 

Ancora una volta il Comandante ha parlato alla folla 
per ringraziare. Anche Campanelli è stato costretto a par¬ 
lare e tra i vivissimi applausi ha pronunciato sorridendo : 
(( Premetto che non sono un oratore — Io non so mettere 
in moto la lingua, so .wlo mettere in moto i motori » {Si 
ride e si applaude) « Invece di applaudire me, gridate 
Viva l’Italia! » ^ ’ 

Fado ritorno a Milano, gli aviatori hanno da qui ini¬ 
ziato il loro Viaggio all'estero, .salutati alla partenza col 
treno notturno dalle autorità cittadine e da un chiassoso 
stuolo di goliardi. Solo a mezzanotte passata il treno è par¬ 
tito alla Volta di CineVra. 
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I K1CE\ IMKNTI DI LONDRA E PARICxI 


Il 12 dicemibre. De Pinedo e Campaiielli accompa¬ 
gnati da pochi amici intimi, sono giunti a Londra, attesi 
alla stazione Vittoria dal Conte di Rovasenda, segretario 
d’Ambasciata, in rappresentanza deirAmbasciatore. Inter¬ 
vennero pure il Generale Guidoni, nostro addetto aeronau¬ 
tico, le rappresentanze del Consolato e dell’aviazione bri¬ 
tannica, gh esponenti della stampa e quelli della colonia 
italiana. 

A Londra il direttore della Casa Smith, costruttore 
delle candele K. L. G., adoperate nel grande raid, il vice- 
direttore del reparto Aviazione della Smath, con l’ing. Cher- 
leton e i’ing. Vicini, rappresentante per l’Italia di detta 
Casa, accompagnarono con le proprie automobili Campanelli 
e sua Signora con Mancini al Campo del Royal Aero Club, 
dove furono ricevuti molto 
cordialmente dal Presiden¬ 
te del Club e da molti al¬ 
tri piloti e gentili Signore 
aviatrici, le quali esegui¬ 
rono numerosi voli, fra i 
quali voli acrobatici ese¬ 
guiti 'on la maestrìa enco¬ 
miabile. Ammirata fu mol¬ 
to, e complimentata per le 
sue ottime doti di acrobata, 
fu la Signora Ellion Se- 
my, che a fine dei voli 
ci offrì un suntuoso thè 
nella saletta attigua agli 
hangar. A sera tardi fa¬ 
cemmo ritorno a Londra. 

Un plauso va dato anche ai dirigenti dell’Aviatich Com¬ 
pany Shell, che muse a disposizione oltre al resto, una lus¬ 
suosa automobile che ci permise di visitare la grande me¬ 
tropoli inglese: visite agli stabilimenti Aeronautici, e nei 
diversi club sportivi. 

Nei brevi giorni di permanenza a Londra, gli aviatori 
hanno dovuto presenziare a diverse manifestazioni, ricevi¬ 
menti e banchetti indetti a loro onore, dall’Ambasciata, dal 
Ministero della Guerra, dal nostro addetto aeronautico e ad 
un ricevimento della locale sezione del Fascio De Pmedo 
e Campanelli hanno approfittato anche della breve sosta in 
Inghilterra per visitare gli aerodromi principali e visitare al¬ 
cune fabbriche e cantieri d’aeronautica. 

Ripartiti per la Francia, ebbero il primo festeggiamento 
parigino con un pranzo all Hotel du Cerche Interalliès of¬ 
ferto dal sottosegretario aH’aeronautica M|r. Laurent Eynac, 


coH’intervento delle più note personalità del mondo aero¬ 
nautico francese. In tale circostanza Laurent Fynac ha porto 
a De Pmedo e Campanelli il saluto della Francia per la 
meravigliosa riuscita della prova. Anche l’Ambasciatore d’I¬ 
talia ebbe ad esprimere il suo compiacimento e la sua ammi¬ 
razione aH’indlrizzo dei connazionali che tanto valorosamen¬ 
te hanno condotta l’ala tricolore nei cieli del mondo. 

Un altro ricevimento ebbero i nostri volatori all’Aero¬ 
club di Francia con la partecipazione di una folla di perso¬ 
nalità politiche ed aeronautiche, tra le quali, notate, il nostro 
generale Piccio, addetto aeron. a Parigi, il generale inglese 
Niessel, 1 generali francesi Barres e Duval, :1 generale Ma¬ 
rietti, il colonnello Nasi, il colonnello De Goys, l’ingegne¬ 
re Sauda, il Duca di Camastra, il Cav. Franglalli e 

un gruppo di aviatori fran¬ 
cesi tra i quali Pelletier 
d’Oisy, Callizo, Paumler. 
1 signori Flandin e Lau¬ 
rent Fynac hanno felicita¬ 
to il color:nello De Pi- 
nedo e :I suo meccanico 
Campanelli, sottolineando 
l’interesse del suo viaggio 
nelle relazioni internazio¬ 
nali. 

Nel rispondere. De Pi- 
nedo ha accennato quale 
concorso ha dato anche 
l’industria francese, nel 
fornire un m.otore che s’è 
dimostrato superlativamen¬ 
te perfetto In una magnifica e grandiosa prova. 

Altri festeggiamenti sono stati organizzati dalla dire¬ 
zione deWIntransigeant, dall’Associazione delle Vieilles 
Tiges con un banchetto di 350 coperti e che ha visto l’in¬ 
tervento del Sottosegretario all’Aeronautica Laurent Fynac 
colla partecipazione del più noti assi e pionieri dell’aero¬ 
nautica francese. 

In un banchetto offerto dall’Ambasciata, l’Ambascia¬ 
tore Avezzana ha messo in rilievo la stretta collaborazione 
che SI è avuta nel raid portato a felice compimento dal due 
aviatori italiani, i quali hanno trovato in ur motore creato 
dall’industria francese un ottimo ausilio ed un coefhcente 
di riuscita. 

Lo stesso barone Avezzana ha accompagnato I no¬ 
stri aviatori dal Presidente della Repubblica che si è vi¬ 
vamente congratulato coi volatori per la prova compiuta. 








LE CANDELE 


DETENGONO I PIU IMPORTANTI RECORDS E TRIONFANO 
NELLE CLASSICHE COMPETIZIONI AVIATORIE 


20 Records mondiali ottenuti con Idrovolanti Dornier Wal 
della Soc. Italiana Costr. Mecc. Marina di Pisa. 

Coppa Baracca 1923 - 1924 - 1925. 

Coppa d'Italia - Spedizione Polare Amundsen. 


CANDELE PER OGNI TIPO E POTENZA DI MOTORE 
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NEL VOLO DEI TRE CONTINENTI LE 

CANDELE K.L.G. 

HANNO RICONFERMATO LA LORO SUPERIORITÀ 


Ecco come si esprime l’eroico motorista Campanelli! 

.... nel nostro gran Raid le Candele K. L. G. 
son risultate le candele insuperabili. Ottimo 
avviamento, ottima marcia lenta, ottimo 

rendimento in volo. 


Firmato •’ CAMPANELLI 


AVIATORI! ADOTTATE LA CANDELA 
PERFETTA SE VOLETE VOLARE SICURI ! 


COLONIE : ALFREDO VICINI 


0 OS) 


Pia L. Palazzi, 24 
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Il meraviglioso Raid del 


Comandanfe DE PINEDO 


con un percorso di 



55.000 CHILOMETRI 

è una nuova affermazione del 

SII-VER SPRUCE 



IL MIGLIOR SPRUCE IMPORTATO IN ITALIA 

ARRIVI DIRETTI DALL’AMERICA 




Durante il fulmineo viaggio di riforno 
l'eroico pilota telegrafava 

I _o. D. ooiviisai=>e:l. - iviil.aimo 

M L N I TOKIO I 432,10 | 3^ | 17 h 5 | (Via Eaàtern) 

ì/ostro legname Spruce comportatosi benissimo - Saluti - 

DE PINEDO 
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A Karaki 

« Gennarielto » al rifornimento per affrontare una nuova tappa 


In un viaggio quale quello compiuto recentemente dal 
Comandante De Pinedo e dal motorista Campanelli, la que¬ 
stione dei servizi logistici acquista un’importanza capitale 
perchè dalla perfetta organizzazione in ogni più minuto det¬ 
taglio del servizio dei rifornimenti, dipende anche il rego¬ 
lare svolgimento delle tappe. 

Il comandante De Pinedo ha presa la partenza da 
Sesto Calende dopo di aver studiato meticolosamente l’or¬ 
ganizzazione del viaggio perchè non si affrontano 55.000 
chilometri di percorso senza essere ben certi che nelle tappe 
fissate vi si trovi quanto necessario per il rapido riforni¬ 
mento per modo che le tappe non abbiano a subire interru¬ 
zioni. 

E tra tutti i servi¬ 
zi, quello di riforni¬ 
mento benzina è tra i 
più importanti. Per una 
ragione di economia 
l organizzazione in pro¬ 
prio di questi riforni¬ 
menti avrebbe gravato 
eccessivamente sul pre¬ 
ventivo spese del fan¬ 
tastico viaggio e d’al¬ 
tronde bisognava pur 
assicurare aH’apparec- 
chio i quantitativi di 
essenza anche nelle lo¬ 
calità più inospitali e 
lontane ? Solo un’or¬ 
ganizzazione quale 
quella di cui dispone 


la Società Nafta poteva lasciare la tranquillità che dissemi¬ 
nati lungo 1 cmquantacinquemila chilometri del raid, il leg¬ 
gendario (( Gennariello » avrebbe trovata la benzina neces¬ 
saria al compimento regolare di tutte le tappe. 

Infatti la Società Nafta si è assunta l’onere da far tro¬ 
vare col tramite della sua vasta organizzazione che ormai si 
può dire estesa in ogni paese del n>ondo, i quantitativi di 
essenza nelle località prestabilite e che sarebbero state meta 
di tappa nel grandioso viaggio dei tre continenti. 

Per una prova che non ha precedenti negli annali della 
storia aeronautica la benzina (( Shell » ha legato al suo nome 
alla riuscita dell’impresa grandiosa. 

Per la regolarità di marcia del motore, per l’uniformità 

di rendimento è pur ne¬ 
cessario assicurare ai 
poderosi congegni che 
danno vita al volo, un 
combustibile di qualità 
unica in qualsiasi punto 
in CUI l’apparecchio 
faccia rifornimento. — 
Questo prodigio di or¬ 
ganizzazione logistica è 
stato appunto realizza¬ 
to dalla (( Shell » che 
ha fatto trovare al 
((Gennariello» la ben¬ 
zina di qualità unica 
dal momento in cui ha 
lasciato l’idroscalo di 
Sesto Calende sino al 
ritorno alle acque del 



Un rifornimento di benzina in India 
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biondo Tevere dopo la fantastica transvolata di 55.000 
chilometri. 

Per chi ha cognizioni motoristiche, pur senza essere un 
profondo tecnico, non esita a riconoscere che la vita d'i un 
motore dipende in gran, parte dalla bontà del carburante che 
viene impiegato, perchè l’essenza non pura a lungo andare 
deteriora gli organi del motore ed i depositi carboniosi in¬ 
crostano le pareti dei cilindri e le teste dei pistoni, incon- 


rioso Savoia S. 16 ha potuto nfomlrsl per affrontare la 
nuova fatica il giorno susseguente. Da Melbourne, dopo 
aver superato più di un terzo del percorso totale, il Coman¬ 
dante De Pinedo così telegrafava agli esponenti della so¬ 
cietà Nafta : 

Melbourne, 1 giugno 1925. 

(( Sono lietissimo di comunicarvi che il motore del mio 
idravolante ha funzionato in modo perfetto usando benzina 



In basso il Comandante De Pinedo passa le latte di benzina a Campanelli intento al rifornimento 


veniente dannoso che obbliga il motoilista a non facili nè 
brevi lavori per la pulitura interna ? Se una quota parte va 
attribuita alla bontà del lubrificante impiegato, non si può 
disconoscere che solo una benzina di densità uniforme e di 
tipo costante può eliminare gli inconvenienti lamentati. 

Nella prima fase del viaggio daH’Italla a Melbourne 
in Australia, l’organizzazione dei rifornimenti ha dato su¬ 
bito rimpresslone di essere stata curata anche nei suoi mi¬ 
nori j>aiticolari, perchè di tappa in tappa, nessun inciampo 
è venuto a crearsi ed in tutte le località prestabilite il gio¬ 


ii Shell )) per tutto il volo di 14.000 miglia da me com¬ 
piuto da Roma alTAustralia. 

Il Abbiamo avuto dei momenti difficili nel volare at¬ 
traverso le pioggie e le raffiche dei monsoni nel Siam e le 
tempeste lungo la costa australiana, abbiamo poi effettuata 
la traversata deH’IndSa di 750 miglia ma l’ausilio chiesto 
alla 11 Shell » non ci è mancato una sola volta. 

« Sono contentissimo delle condizioni del motore che 
non ha subito alcuna operazione da quando abbiamo lasciato 
Roma, il che prova la purezza della benzina <( Shell », 
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Ad Haipong un rifornimento sotto la vigilanza di Campanelli 


(( Rimangono da compiersi ancora 20.000 miglia di 
volo prima di tornare a Roma e senza dubbio ci troveremo 
di fronte a nuove differenti condizioni, ma sono certo che 
la benzina « Shell )> ci por¬ 
terà salvi alla meta. 

« E’ la prima volta che 
un motore ha volato per 
14.000 miglia senza subire 
riparazioni ed è questo un 
grande ’nerito della benzina 
(( Shell ». 

(( De Pinedo ». 

Dopo la prima fase di 
volo l’aperto riconoscimento 
degli eccezionali menti del¬ 
la benzina « Shell » messi 
in rilievo dallo stesso Co¬ 
mandante De Pinedo sono 


la testUTKjnianza più schietta che il carburante dislocato da 
Roma a Melbourne ha facilitato l’impresa e runiforme 
qualità di benzina ha consentito ai navigatori di aver fiducia 

nel sicuro funzionamento del 
motore anche nelle contin¬ 
genze più scabrose che qual¬ 
che tappa ha offerte agli 
aviatori nel compimento del¬ 
la prima parte del viaggio. 

Se rischiose sono state 
le lappe portate a compimen¬ 
to tra la furia degli elementi 
avversi, balza nella grandio¬ 
sità dell impresa, quello che 
è stata la transvolata dell’In¬ 
dia compita dal a Gennariel- 
lo » dal Mare Arabico al 
Golfo dei Bengala, traver- 
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sata terrestre compiuta con 
Idrovolante, seguendo il trac¬ 
ciato di un fi.ume che aveva 
runico inconveniente d,i es¬ 
sere... pressoché asciutto, 
per modo che in caso di am¬ 
marraggio le .sorti della cro¬ 
ciera sarebbero state pregiu¬ 
dicate seriamente. Ma l’au¬ 
silio chiesto alla benzina 
(( Shell )) non ha fallito. 

Anche nella seconda 
fase del viaggio, dall’Au- 
stralia verso l’impero del sol 
levante l’impresa non è stata 
priva di peripezie, la nuova 
traversata delle zone torride equatoriali, la sosta m località 
inospitali, la lotta coi terribili monsoni, ostacoli vlnUi dalla 
volontà accianna del Comandante, dal prezioso ausilio del 
motorista Campanelli e dairottimo e perfetto servizio di ri¬ 
fornimenti che nulla hanno lasciato a desiderare. 


L’ala tricolore sorvolan¬ 
do le isole de ir arcipelago 
della Nuova Guinea toccava 
la costa asiatica ritrovandovi 
la scia vittoriosa dii un’altra 
ala nostra che a distanza 
d’anni aveva congiunto Ro¬ 
ma colla capitale giappone¬ 
se. La nuova ala italiana 
giungeva nuovamente a To¬ 
kio dopo un più lungo volo, 
e Tokiio non costituiva che 
la fase unale dell’impresa. 
Dopo la permanenza indi¬ 
spensabile per sostituire il 
nuovo motore, abbiamo assi¬ 
stito al fulmineo ritorno in Patria del Com.cndante De Pi- 
nedo e del motorista Campanelli. 

Le tappe si sono susseguite senza iriteriuzione e con 
una continuità impressionante. 1 giornali ci avevano abituati 
in questa ultima fase della crociera De Pinedc a conoscere 


Indiani che aiutano Campanelli in un rifornimento di Benzina 



Il Comandante De Pinedo sorveglia personalmente un rifornimento 









« Gennariello » pronto per il volo dopo il rifornimento 



A Saìsron durante un rifornimento 
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A Bagdad mentre si fa rifornimento 


1 due volatori sempre più vicini alla meta finale. Di giorno 
p di notte dimostrando ciò che possa la volontà umana for-| ì 
zata anche oltre i limiti del possibile abbiamo vista una^ 
ridda fantastica di chilometri aggiungersi m pochi giorni ai 
molti già compiuti. Nessun’altra impresa aeronautica, ha 
avuto nella fase di svolgimento una rapida tanto impressio¬ 
nante quale quella dimostrata nel ritorno del (( Gennariello ') 
da Tokio a Roma. Solo una perfetta predisposizione di 
tutti '1 servizi logistici poteva garantire una continuità di 
marcia ed una celerità di spostamenti quotidiani come si è 
verificato. Anche in questa terzo fase dell’impresa l’organiz¬ 
zazione de la (( Shell » s’è dimostrata perfetta. 

* * * 

1 festeggiamenti tributati all’arrivo a Roma del Co¬ 
mandante De Pinedo hanno occupata la cronaca di tutti i 
quotidiani. All’arrivo in Patria il Comandante De Pinedo, 
memore di quella che è stata la meravigliosa preparazione 
della (( Shell », così telegrafava alla casa londinese: 

(( Ringraziovl cortesi espressioni compimento mio viag¬ 
gio stop. Giunto felicemente in Patria confermovi mio ap¬ 
prezzamento favorevolissimo su vostra benzina (( Shell » che 
ha permesso motore del mio a Gennariello » funzionamento 
perfetto su percorso di 55.000 chilometri mio volo stop. 

(( Tengo pure a dichiarare che in conseguenza vostra 


organizzazione i rifornimenti della (( Shell » sono stati ef¬ 
fettuati massima precisione regolarità ed ovunque ho trovata 
larga valida assistenza vostri esponenti. Pjf,j£[)o » 

Nei primi giorni di permanenza alla Capitale il Co¬ 
mandante De Pinedo ha ricevuto anche gli esponenti della 
Società Nafta, Grand’Uff. Attilio Pozzo ed il Senatore 
Ugo Brusati, rispettivamente Presidente e Consigliere di 
Amministrazione della Società Nafta ed ha riconfermati 
personalmente i giudizi già espressi in favore delTottima 
organizzazione predisposta per i rifornimenti (( Shell ». 

Fu in tale circostanza che venne offerto al Coman¬ 
dante De Pinedo una artistica targa colFintero tracciato del 
volo dei tre continenti, mentre al motorista Campanelli ve¬ 
niva offerto, quale grato omaggio della « Shell », un oro¬ 
logio d’oro con la seguente dedica : (( Ad Ernesto Campa¬ 
nelli, motorista del Gennariello, la Shell che ne animò il volo 
glorioso plaude. — Aprile-Novembre 1925 ». 

Allorché il velivolo glorioso giunse in Patria, il Co¬ 
mandante De Pinedo non esitò ad asserire che la mac¬ 
china era in condizioni di compiere ancora in volo un tra¬ 
gitto di altri ventimila chilometri. 

Testimonianza che prova indubbiamente come il viag¬ 
gio compiuto vincendo tutte le avversità abbia riportato la 
macchina nelle migliori condizioni di efficenza. 
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INTREPIDO AVIATORE 


NUOVA 


LA à3I1JL<JL1.^^GH£ animo IL MOTORE 

del’Gennariello., leggendario 


NOVEN-BRE 1925 


^ NAFTA 

Sodi. PELPETROLIO ED AFFIMI 


Fax simile della Tar^a offerta al Comandante De Pinedo 

Laooro arlislico eseguilo dalla Gioielleria CHIAPPE di Genova. 


Air incirca 
fabbisogno di essenza 
per i 55.000 cbilo- 
metri percorsi a volo 
è stato di circa 
40.000 chilogranami, 
quantitativo che è 
stato disseminato nel¬ 
le località di tappa. 

C o 1 grandioso 
sviluppo che la mo¬ 
torista va prendendo 
in ogni parte del glo¬ 
bo l’organizzazione 
della (( Shell » SI 
presenta come la più 
intelligente ausiliatri- 
ce e collaboratrice di 
tutti i mezzi di tra¬ 
sporto che colla cele¬ 
rità abbreviano le di¬ 
stanze e contribuisco¬ 
no al rapido scambio di prodotti tra paesi e paesi. 

Le molte illustrazioni che corredano queste righe danno 
una chiara idea al lettore di ciò che è stato il rifornimento 
di essenza compiuto nelle più lontane contrade del mondo. 

Il nome della benzina a Shell » passerà alia stona 


strettamente legato alla grandiosità delLimpresa che ha se¬ 
gnato un primato nel mondo. Il motorista Campanellii che 
del motore ne è stato Tassistente prezioso e che colla sua 
profonda competenza ne ha pulsato il ritmo possente in 
ogni istante della fantastica transvolata, dice nelle brevi 



Prima della partenza per Bangkok si attende ad un rifornimento 
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L’S.16 al rifornimento 


parole che ha tracciate il più alto elogio per l ausilio re¬ 
cato dalla benzina (( Shell ». 

Perchè se il grandioso Raid conapiuto dal Comandante 
De Pinedo può essere considerato da molti null’altro che 
una superlativa prova realizzata dal mezzo aereo, per chi 


crede nel divenire dell’aeronautica, non si ferma a conslde- 
'"are la prova come un semplice exploit sportivo, ma intra¬ 
vede quello che saranno i grandi vantaggi che i mezzi ce¬ 
leri di navigazione aerea sono destinati ad apportare nel 
ritmo della vita. 



Un autografo del motorista Campanelli sulla benzina « Shell 

























I.’allestimento di una serie di apparecchi metallici 


Sul campo ANSALDO 

Da s'nistra a destra ; D.r Rocca, Sig. Dianati, il pilota Dorè, Ten. Col. Calderara, Comm Ferrarin, Ing. Pizzini 

tandosi però di una ridotta media chilometrica. Si tratta msomma di ccnciliare tutte le qualità mi 
gliori fendendole in un’unica ccstruzicne. 

Il nuovo AC. 2 è un monoplano da caccia munito di motore Hispano Suiza da 300 HP- 
struzione è interamente in duralluminio, gli attacchi principali. i punti soggetti alle maggiori solleci' 
zioni sono in acciaio. La copertura delle ah viene fatta in tela di lino ad alta resistenza. 

L’armamento del velivolo consiste in due mitragliatrici Vickers. la traettona del tiro passa attra^ 
verso l’elica, il funzionamento delle armi è collegato con un dispositivo al motore per modo che si ot^ 
tiene la sincronicità del tiro in fase col motore. 11 serbatolo d’essenza è staccabile in volo per modo 
che in caso d’incendio il pilota ha la possibilità d' liberarsi della riserva di benzina e scongiurare in 
tal modo il maggiore pencolo d'incendio della riserva d’essenza. L AC. 2 è attrezzalo d ogni più 
moderna in.stallazione. 
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Una recente visita compiuta ai maggiori cantieri aeronautici ita¬ 
liani, a quella meravigliosa fucina di ali che è l’Aeronautica An¬ 
saldo, ci consente di poter anticipare ai lettori de « L’Ala d’Italia >i 
delle notizie e qualche illustrazione di ciò che riguarda la costruzione 
di una nuova sene di apparecchi destinati ad inquadrare le unità da 
caccia con macchine moderne e veloci. 

Ciò che I industre casa torinese ha offerto dal periodo ricostrut¬ 
tivo della nostra aeronautica ad oggi, ha del sorprendente, in quanto 
le menti dei tecnici si sono occupate sempre al|a ricerca del a più 
perfetto ii ed abbiamo visto automaticamente operarsi una graduale 
selezione di tipi sorpassati con la creazione di nuove macchine mag¬ 
giormente rispondenti alle necessità imposte dal dovere di non essere 
secondi a nessun’alira industria. 

Seppure nel nostro Paese ancora non si conosce e non si apprezza 
da; più 1 aviazione — conseguenza diretta questa della mancanza di 
una solida coscienza aeronautica - tuttavia non mancano uomini ed 
organismi che sentano le necessità spirituali e materiali del domani: 
che non tollerano pedissequo accomodamento della loro attività all at- 
tività straniera, e volgono i loro sforzi per dare alla Patria il vanto 
di un primato e l’indipendenza delle sue armi. 

Questo è quanto si sente all’Ansaldo, questo è quanto affiora 
da tutto il lavoro de! grande Cantiere. 

Ci sentirne un poco orgogliosi anche noi, come italiani, di quello 
che SI fa là dentro. 

Ordine, precisione, accuratezza : le due fotografie che presentiamo 
dicono p>er tutto quanto non diciamo noi. 

Mentre una delle illustrazioni ritrae un angolo dei grandiosi stabi¬ 
limenti, e VI SI può vedere in allestimento una sene di velivoli, un altra 
illustrazione riproduce una bella teoria di velocissime ali : da un lato 

una ultima fornitura degli apparecchi CR. I, caccia, già da noi descritto, e dall’altro lato 
la prima serie dei nuovissimi AC. 2. Quest’ultimo apparecchio costituisce la recentissima creazione 
dell a casa Ansaldo, poiché mentre nei cantieri ferveva l’opera per l’allestimento dei CR. I i tecnici 
accudivano alla progettazione di un nuovo caccia La tecnica aeronautica non può conoscere delle 
stasi, la parabola non ha ancora toccata la fase massima, solo forte dei suggerimenti che le espe¬ 
rienze possono aver fornito, si tende ad ottenere delle nuove costruzioni dei prodotti sempre più 
p>erfezionati seguendo in pan tempo quella che è l’evoluzione ritmica della conquista del maggior 
spazio col minore impiego di tempo. 

11 segreto sta nell arrivare a conglobare in una progettazione dei requisiti che talvolta sembrano 
lontani dal poter esser soggiogati alla tecnica costruttiva come ad esempio ottenere una forte 
media chilometrica oraria pur essendo capace di una velocità ridotta in quota ed una ridottissima 
all atterraggio; velocità ascensionale buona senza che ne scapiti la media chilometrica orizzontale 
perchè si potrebbe ottenere da una determinata costruzione delle prevalenti doti di salita acconten- 


AC. 2 


L’ANSALDO DA 


CACCIA 


A sinistra : un ultima consegna di C R. 1 - A destra : la nuova serie di A C 2 
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L’ala è trapezoidale a prchio spesso degradanìe verso la eaire- 
mità. L’attacco della fusoliera è assicurato da una cabane e da due 
montanti in duralluminio con una rivestitura esterna per assicurare 
una maggiore penetrazione. Nel punto d innesto alla fusoliera dei 
montanti, si ha anche la congiunzione delle gambe di forza del carrello. 
Per eliminare ogni resistenza all’avanzamento, i radiatori trovano 
posto sulle due gambe anteriori del carrello. Questi radiatori hanrio 
una sagomatura speciale poco ingombrante e un sistema razionale 

che assicura un raffreddamento perfetto. 

La fusoliera è rivestita completamente di lamiere di durallumi¬ 
nio 11 pilota gode di un’ottima visibilità poiché colla testa viene a 
tiovarsi all’altezza del bordo d’uscita dell ala. La struttura monoplana 
consente pei la massima visibilità verso il basso. 

Circa il rendimento di questo nuovo caccia possiamo dire che al 
suolo sviluppa una velocità oraria di Km. 232; considerevole è lo 
scarto di velocità di cui è capace, poiché alla quota di 500 metri 
mantiene la linea di volo alla velocità ridotta di 90 chilometri orari. 
AH’atterraggio la velocità è di circa 80 chilomeiri aircra. Buone doti 
di salita ha dimostrato raggiungendo i lOOO metri in 2 40 ,1 2000 me¬ 
tri in 5’35” ed i 5000 metri in 19’30”. Il plafond teorico dell’apparec¬ 
chio è di m. 9000. L’autonomia normale è di tre ore e mezza, suffi¬ 
ciente per assicurare all’apparecchio un raggio d’azione di circa set¬ 
tecento chilometri. Alle prove, il coefficiente di sicurezza è risultato 
14. Tra gli altri dati caratteristici della ccsruzione segnaleremo i 
seguenti : 

Apertura d ali metri 10,832; lunghezza m. 7,50; altezza m. 2,75, 
peso a vuoto Kg. 925; carico utile Kg. 315. 

L’industria aeronautica è ancora giovane per dire quale linea pre¬ 
valga nell’impiego dei materiali costruitivi. La costruzione metallica 
si è generalizzata però in questi ultimi tempi tanto da far ritenere che per determinate macchine abbia 
qualche vantaggio sulla costruzione in legno e su quella mista. 

Parallelamente all evoluzione costruttiva assistiamo alla ricerca dei metalli possedenti la qua¬ 
lità più indicata per l’impiego aeronautico, nè può ritenersi ultimato tale compito perche il lavoro 
intelligente della ricerca dei metalli per l’impiego nelle costruzioni aeree occupa tutt oggi la mente 

del tecnici. ii- j 

L’Ansaldo si può dire sia arrivata gradualmente alla costruzione interamente metallica^ opo 

una serie di costruzioni in cui il legno ed i metalli si sono alternati. L esperienza del tempo è cer¬ 
tamente la più saggia consigliera che sanziona ufficialmente ciò che sono le previsioni buone o cat¬ 
tive degli studi da tavolino. i - u ' J 

Una delle fotografie riproduce una vista di fianco del nuovo caccia AC. 2, apparecchio che e e- 
stinato a formare le nuove unità da caccia che completeranno i quadri della nostra aeronautica mi¬ 
litare- L’Ansaldo ha voluto chiudere l’anno dell’attività costruttiva con un nuovo apparecchio che in¬ 
contrerà senza dubbio la simpatia dei nostri piloti . ^ . 

11 campo Ansaldo è sovente meta di visite di personalità del mondo aeronautico internazionale. 
Principalmente i tecnici ed i piloti che seguono con interessamento 1 evcluzicne costruttiva, sanno di 
trovare al Campo Ansaldo qualche novità. L’illustrazione che riproduciamo al centro della pagina e 
stata presa in occasione di una visita compiuta dal noto pilota Dorè, fotografia eseguita in circostanza 
di un collaudo fatto dallo stesso pilota Dorè con un apparecchio costruito nei cantieri Ansaldo. 


Nei cantieri ANSALDO. 
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IL MOTORE LORRAINE DIETRICH 




DZS1 


In occasione del suo recente viag¬ 
gio in Francia, il Comandante De Pi- 
nedo, in occasione di un ricevimento al- 
l’Aero Club, parlando del motore che 
ha dato vita alla fantastica transvolata 
dei tre continenti così si esprimeva ; 

(( Io vi dico che il mio motore ha 
marciato sino a Fokio per 260 ore senza 
noie e durante tutto il viaggio non sono 
mai stato costretto ad amarrare per causa 
del motore. Al naio arrivo a Roma d 
motore era ancora in condizioni di poter 
fare altri 20 mila chilometri. Io ringrazio 
il signor Barbaroux, l'ingegnere della 
Lorraine che ha ideato il motore, di 
averlo curato così bene, di averci dato 
la sicurezza di raggiungere la nostra 
mèta ». 

Le parole del comandante De Pi- 
nedo sono il più sincero elogio e la più 
bella esaltazione del risultato che il con¬ 
gegno perfetto ha dato nella prova non 
semplice ne facile. 

Nella circostanza della presenza in 
Francia del Colonnello De Pinedo e del motorista Campa¬ 
nelli, TAmbasciatore Avezzana, per incarico del Governo 
d’Italia conferiva le insegne della Commenda della Corona 


Motori d’aviazione pronti per la spedizione 


d’Italia al Barone Michise ed aH’lng. Barbaroux, ammini¬ 
stratore delegato della Loraine il primo, ideatore del mo¬ 
tore Lorraine d’aviazione il secondo. 

La casa Lonaine ha offerto ai 
nostri volatori un banchetto che ha 
raccolta la partedipazione? delle più 
spiccate autorità aviatorie e politiche. 

Lo stesso Sottosegretario all’Ae¬ 
ronautica Mìt. Laurent Eynach ha 
partecipato in uno col Generale Ric¬ 
cio, gen. Verduzio Gen. Marieni e 
Comandante Maceratim dell Aero¬ 
nautica Italiana. 

Tra i dirigenti della Lorraine, 
Ing. Barbaroux, Barone Nicaise, Co¬ 
lonnello Vigne, gli esponenti dell’ae- 
ronautica ufficiale, le rappresentanze 
delle varie ambasciate, vi si trovava- 
noi i più noti volatori e pionieri del 
volo francesi, quali Henry Farman, 
Pelletier d’Oysi, Arrachard, Bathiat. 

Partecipò anche il nostro inviato 
speciale, pilota sig. Luigi .Mancini, i 
rappresentanti della stampa interna¬ 
zionale, ecc. I nostri De Pinedo e 
Campanelli furono festeggiatissimi. 
Il nostro Campanelli sentendosi fra¬ 


li motore LORRAINE 450 HP tipo 14-6 
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tello di quegli stessi operai che nelle of¬ 
ficine hanno allestito i motori per il gran¬ 
dioso volo, ha voluto offrire agli operai 
ed ai capi reparto della Lorraine un ban¬ 
chetto al ristorante de La Cotelette e gli 
operai si sono dimostrati grati della cor¬ 
dialità e del gentile atto di amicizia che 
Campanelli ha dimostrato in favore delle 
maestranze della Lorraine. 

Alcune delle illustrazioni che ripor¬ 
tiamo riproducono le varie fasi di lavora¬ 
zione dei congegni che danno vita al volo 
e qualche reparto dei grandiosi stabili¬ 
menti della Lorraine. Interesserà ai no¬ 
stri lettori conoscere qualche dettaglio del 


motore impiegato dal Comandante De 
Pinedo nel volo dei tre continenti. Il Lor¬ 
raine 450 HP montato sul Gennariello è 
un dodici cilindri disposti su tre gruppi di 
quattro cilindri in formazione di W con 
assi a 60’, alesaggio 120 mm., corsa 
180 mm. 

Ad una velocità di rotazione di 
1850 gin sviluppa una potenza di 460 
HP. 

La distribuzione! è fatta con albero 
a cames in testa ai cilindri ed i bilancieri 
azionanti le valvole sono imperniati in un 
cartello fissato alla sommità dei cilindri. 

Il raffreddamento ad acqua è assicu- 




Motori in prova sul banco bilancia 


Laboratorio esperienze metalli 
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Una lunga teoria di motori Lorraine-Dietrich su banco-prova. 



rato da una pompa centrifuga che richiamando l acqua dal 
radiatore la manda nella parte inferiore dei gruppi cilindri 
ed esce dlla tubazione superiore per ritornare al radiatore. 
La pompa può essere facilmente smontabile. Un parzializ¬ 
zatore a farfalla permette anche di regolare la quantità 
d’acqua in circolazione. 

La lubrificazione degli organi del motore è ottenuta con 
una pompa a bariletti oscillanti, collocata nella parte infe¬ 
riore del carter. 

L’accensione è data da due magneti ad alta tensione 
disposti traversalmente dalla parte opposta all elica su un 
suppiorto facilmente staccabile dal carter. I magneti danno 
quattro scintille per giro e quindi girano ad I 1/2 la velo¬ 
cità del motore e ciascuno di essn da l’accensione a tutti i 
12 cilindrii Tuno per il lato dell’ammissione, l’altro per 


azionate a mano ed a motore. Esse alimentano un piccolo 
serbatoio ausiliario evitando così le oscillazioni di livello 
dovute ai piccola colpi di pompa. 

La disposizione del cilindri su tre ordini consente di 
avere un albero a gomito molto corto ed un peso comples¬ 
sivo del motore abbastanza ridotto. 11 gruppo motore da 
450 HP pesa infatti Kg. 391 compreso in questo peso il 
mozzo d’elica, il congegno di ailmientazione ed il disposi¬ 
tivo per la messa in marcia del motore. Il peso per cavallo 
risulta di grammi 870. Circa il consumo, ad un regime nor¬ 
male di utilizzazione con 1800 gin e di grammi 235 di 
benzina per una compressione del 5.5. 

Il consumo d’olio è di 12 grammi per cavallo ora. Nel 
suo assieme il Lorraine descritto rappresenta uno dei mi¬ 
gliori motori d’aeronautica che ha al suo attivo delle prove 


quello dello scarico. 

L’anticipo d ac¬ 
censione è simultaneo 
per i due magneti con 
romando a leva cre¬ 
magliera. Due carbu¬ 
ratori Zenith assicu¬ 
rano r alimentazione. 
Uno doppio alimenta 
il gruppo centrale e 
uno laterale, un altro 
semplice alimenta >1 
gruppo laterale. Il cor¬ 
po del carburatore è a 
doppia parete per as¬ 
sicurare il riscaldamen¬ 
to con circolazione 
J'acqua calda. 

Due piccole pom¬ 
pe A.M poste sotto i 
magneti possono essere 
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Ampi saloni di montaggio motori di aviazione. 
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Lavorazicne delle biel'e e delle valvole. 


brillantemente superate. Il recente raid del comandante De 
Pinedo ha riconfermate piienamente le previsioni e dal per¬ 
fetto funzionamento del riKvtore che ha avuto in ogni istante 
Tamorosa assistenda del bravo Campanelli è dipeso anche 
k completa riuscita della grandiosa transvolata dei tre con¬ 
tinenti. 

Dal brilante risultato offerto dal motore Lorraine nel 
grandioso raid del Comandante De Pinedo, non vanno di¬ 
menticate le altre prove che lo stesso motore ha fornito in 
altri raid e competizioni aeronautiche. NeH’annata 1925, 
quarantacinque motori della stessa marca hanno permesso vdi 
realizzare alcune performances che elenchiamo e che batto¬ 
no d/i gran lunga i record delle più grandi competizioni e 
prove aeree a traverso il mondo : 

24.000 chilometri percorsi in 1600 ore di volo senza 
incidenti ne accidenti. 

Prima fra tutte queste prove, sta il Rai De Pinedo ed 
a questo si affiancano altre prove che dicono nella loro 
riuscita la perfezione del motore Lorraine, la sua sicurezza 
di marcia e la sua alta resistenza. 


Col motore Lorraine furono infatti compiuti i 
raids : giro d’Europa in 61 ore di assenza col Ca¬ 
pitano Arrachart; Parigi, Madrid, Casablanca, 
Tunisi, Atene, Costantinopoli, col Colonnello 
Rayski; Parigi Varsavia via Spagna, Italia Ceco¬ 
slovacchia compiuto da un gruppo di trenta ap¬ 
parecchi al comando del Generale Zagorsky; To¬ 
kyo Parigi a traverso la Siberia coi piloti giappo¬ 
nesi Abé e Kawachi ; record spagnuolo di durata 
e distanza; Giro della Spagna; Parigi-Belgrado; 
Parigi-Lisbona ; Parigi-Angora ; Pangi-Madrid e 
ritorno; Giro del Mediterraneo in idrovolantc; 
Bucarest, Lamberg, Gracovia, Praga, Varsavia, 
Lamberg, Bucarest con tre apparecchi militari ru¬ 
meni. I motori Lorraine erano anche montati sugli 
apparecchi che nel corso dell'annata si sono aggiudicate le 
Coppe Michelin e Breguet. Gli stessi motori trovano vasto 
impiego nelle aeronautiche dei diversi Stati, quali ad esem¬ 
pio la Francia, Fltalia, la Spagna, il Giappone, la Polonia, 




Laboratorio per trattamenti termici. 


la Cecoslovacchia, la Jugoslavia, la Roma¬ 
nia, il Belgio, la Repubblica dei Soviet, 
l’Argentina, la Grecia, la Danimarca, la 
Persia, la Cma e la Manciuria. 

Tra le prove elencate alcune mentano 
un particolare rilievo, ad esempio il Giro 
d’Europa compiuto dal Capitano Arrachart 
è stato il raid fulmineo che ha allacciato 
le principali capitali d’Europa con una as¬ 
senza totale dalla base di partenza di soie 
61 ore. Altra bella prova è stata quella of¬ 
ferta dagli aviatori giapponesi che hanno 
allacciato il Giappone coH’Europa seguen¬ 
do una rotta che era rimasta intentata, quel¬ 
la della Cina, traversata della Mongolia e 


Greggio 


Semilavorato 

Le fasi di lavorazione di un cilindro 


Finito 
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Albero a gomito greggio ed uno finito. 

della Siberia e transvolata della Russia. Ottima anche la 
prova d’assieme compiuta da una trentina di apparecchi che 
partendo da Parigi, hanno raggiunta la destinazione di Var¬ 
savia seguendo però un tragitto che costituisce un giro d Eu¬ 
ropa, sorvolando la Spagna, 1 Italia e la Cecoslovacchia. 


che hanno visto il frutto del loro lavoro portato alla cele¬ 
brità per il valore e per l audacia dei nostri due vola¬ 
tori, i quali hanno aggiunto, neH’albo d oro della Lor- 
ralne, la pagina più bella e fulgida colla prova grandiosa 
tentata e condotta a termine tra lo stupore del mondo. 

Pure nel 1924 un Raid importante venne effettuato 
COI motori Lorraine, quello di Pelletier cf Oisy che ini¬ 
ziatosi a Parigi aveva come meta finale la capitale del- 
l’iimpero del Sol Levante: Tokio. Sulle orme di Arturo 
Ferrarin, il grande Pilota francese ha raggiunta la lontana 
mèta orientale, dimostrando colla riuscita della prova le 
ottime qualità del motore Lorraine Dietrich. Anche que¬ 
sto Raid particolarmente nel tratto da Parigi a Shangai è stato 
effettuato con rapide tappe in cui le qualità dell riKytore sono 
state severamente collaudate con ore ed ore di marcia inin¬ 
terrotta con tutti i climi, talvolta tra tante intemperie, sotto 


Gli alti forni per il trattamento termico dei metalli. 

La parte progettazione motori è intelligentemente as¬ 
solta daH’ing. Barbaroux e Findustria trova nella figura ari¬ 
stocratica del suo Amministratore Delegato Barone Nicaise 
chi sa valorizzarla e portarla a quel giusto livello di mento 
che la perfezione dei prodotti, coscenziosità di lavorazione 
e serietà di casa possono meritarsi. Un tecnico quotato e 
competente è anche il Colonnello Vigne che dà la sua atti¬ 
vità nell’industre ca¬ 
sa di Argenteuil. 1 
nostri Comandante 
De Pmedo e motori¬ 
sta Campanelli, nel 
loro vicggio in Fran¬ 
cia, hanno visitato i 
grandiosi stabilimenti 
Lorraine accolti da 
vivissimi applausi da 

L’albero a gomito e le bielle 

del Lorraine 40 HP. quegli SteSSl Operai 


Laboratorio di verifica dei pezzi lavorati. 

il rogo delle temperature tropicali. Se pensiamo alla vita pur 
breve del volo meccanico, vien subito dato di pensare quale 
potente contributo ha portato alla realizzazione di imprese che 
sembravano favolose, i perfezionati congegni che 1 industria 
motoristica ha saputo creare per dar vita al volo, per renderlo 
sicuro e rapido, compiendo in poche ore di volo centinaia e 
migliaia di chilometri. 

Nella storia della Lorraine c’è tutto un passato di vitto¬ 
rie e di affermazioni che formano la migliore promessa per il 
domani aviatorio, quando cioè generalizzato il volo diverrà 
il mezzo aereo, il comune veicolo di rapida tiaslazione da un 
centro ali’altro, mezzo che consentirà di elidere distanze enor- 
mi in pochissimo tempo. 

Come nell’industria automobilistica che ha vista la casa 
Lorraine impegnata nella produzione dei veicoli sino dai pri¬ 
mordi della locomozione automobilistica, così la casa Lor- 
raine è seriaimente intenzionata di non essere di meno anche 
nel campo aeronautico. 
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IL GRANDIOSO RAID 
DEI TRE CONTINENTI 
INSEGNA 


LA CANDELA 


PONSOT 


E TECNICAMENTE PERFETTA. 
LA SUA COSTRUZIONE COL 
DISPOSITIVO DI CIRCOLAZIONE 
D'ARIA LA RENDONO LA PIO 
ADATTA PER I 

MOTORI SURCOM 
D’ AVIAZIONE 
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CIO CHE IL VALOROSO MOTORISTA 

CAMPANELLI 

HA SCRITTO RIGUARDO ALLA CANDELA 


PONSOT 


Spett. Agenzia Italiana delle Candele “PONSOTAVIAZIONE,, 

TORINO 

A conferma di quanto detto a Mons. Ponsot aiVoccasione della mia 
andata a Parigi, debbo onestamente dichiararvi che le candele “ PONSOT „ 
adoperate per i motori 450 Lorraine, sono state usate nel Grande Raid 
Sesto Colende - Melbourne-Tok.io-Roma, il VOLO PIÙ LUNGO, PIÙ 
REGOLARE e PIÙ VELOCE CHE SIA MAI STATO REALIZZATO 

FINORA, da me compiuto sotto l'alta direzione del Marchese De-Pinedo. 

Ed è con soddisfazione che dichiaro essere la PRIMA volta che le 
candele dei miei motori, mi hanno evitata la noia della manutenzione degli stessi. 
In fede 

Firmato : CAMPANELLI 


Agenzia Italiana Candela ‘PONSOT AVIAZIONE,, 

GIACINTO TABOZZl - TORINO 


VIA MEUCCl N. 1 


TELEFONO 49-515 
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La prima ascensione o esperienza aerostatica veneziana 

(15 aprite 1784) (1) 


Il martirologio dell’aeronautica cominciò assai per tempo 
a coprirsi di nomi, di cui uno del primi e più Illustri è certo 
quello del nobile bolognese Francesco Zambeccarl, vittima, 
com’è noto, di un incidente fortuito di volo (21 settembre 
1812). Ma non è di ciò che ora intendiamo parlare, bensì 
degli Inizi della sua camera aerostatica. 

La prima ascensione dello Zambeccarl fu a Londra o 
a Venezia? — A Londra, risponderanno subito quelli che 
conoscono la biografia di questo celebre aeronauta e che 
dalle Lettere sue al padre, pubblicate In parte da Savino 
Savlnl dal 1847 (2), sanno precisamente che negli anni 1779- 
1785 egli si trovava non già a Venezia, dove avrebbe do¬ 
vuto fare il 15 aprile del 
I 784 la sua prima ascen¬ 
sione, ma a Londra, do¬ 
ve aveva cercato e tro¬ 
vato riparo nella sua vita 
avventurosa. In un mio 
volume sul Volo in Ita¬ 
lia — noto ai lettori del¬ 
la presente Rivista, ma 
che ha avuto il torto. 

Imperdonabile, Ji non 
essere stato lanciato con 
tutti gli espedienti mo¬ 
derni della réclame — 

10 avevo rilevato questo 
fatto; che anzi dalle sue 
Lettere e da altri docu¬ 
menti sincroni avevo cer¬ 
cato in un apposito Ca¬ 
pitolo (3) di ricostruire 
un episodio ignorato di 
quella sua dimora londi¬ 
nese, narrando della 
competizione in cui lo 
Zambeccarl entrò, pro¬ 
prio in quegli anni, col 
Lunardi, l’altro non me¬ 
no celebre ma infinita¬ 
mente più fortunato ae¬ 
ronauta italiano della 
prima ora. Se lo Zam¬ 
beccarl aveva a Londra 
dato spettacolo per il 
primo agli estatici lon¬ 
dinesi di globi volanti, 

11 lucchese Lunardi fu 
viceversa il primo che, 
prevenendo il bologne¬ 
se, diede loro lo spetta¬ 
colo d’una vera e pro¬ 
pria ascensione. Ma se 
così è, com’è ben indu¬ 
bitato e documentato, 
perchè si continua allora 
(vedi ad es. il Resto del 
Carlino del 19 agosto 


1925) ad attribuire allo Zambeccarl un ipotetico volo a Ve¬ 
nezia nel 1784? E’ proprio solo per virtù d’inerzia? solo 
perchè, quando un’opinione s’è formata, specie poi se suf¬ 
fragata dal peso di qualche nome autorevole, è difficile d’un 
tratto mutarla ? Io rivolgo perciò l’invito a tutti i lettori della 
presente Rivista e, se è lecito, al più profondo conoscitore 
vivente della stona veneziana — ho nominato Pompeo Mol- 
menti — a voler esaminare con me e per me 1 documenti 
veneziani e vedere se In qualcuno di essi compaia il nome 
dello Zambeccarl. 

Poiché della clamorosa esperienza aerostatica vene- 
Mzlana del 15 aprile del 1784 non mancano davvero docu¬ 
menti : documenti lette¬ 
rari, in prosa e in poe¬ 
sia, e documenti grafici ; 
pittorici, calcografici e 
perfino numismatici. I 
documenti grafici, ai 
quali s’è dovuto restrin¬ 
gere per forza 11 mio e- 
same, escludono senz’al¬ 
tro il nome dello Zam¬ 
beccarl. Chi è in essi e 
da essi celebrato non è 

10 Zambeccarl, ma il ca¬ 
valiere e procuratore di 
San Marco Francesco 
Pesaro che aveva appre¬ 
stato a sue spese ii glo¬ 
bo volante. Questo vie¬ 
ne a dire — lasciando 
da parte la nota tela del 
Guardi, da cui non si 
può desumere argomento 
alcuno in nessun senso 
— la medaglia, di cui 

11 Mol menti porge il 
facsimile nel 3” voi. del. 
la sua bella Storia di 
Venezia (p. 211), la 
quale medaglia, di cui 
il Cicogna vide un e- 
semplare di argento che 
descrive (4), reca da una 
parte lo stemma di casa 
Pesaro e attorno la de¬ 
dica EXPERIENTIAE AU¬ 
SPICI CIVES con la data 
neH’esergo MDCCLXXXIV 
e al rovescio l’impronta 
d un pallone aerostatico 
col motto in giro NIHIL 
IMPERIUM INGENIO ET 
LARGITATI, cioè, come 
spiegherei, a chi sa e 
munificamente fa e ope¬ 
ra, la carica non aggiun¬ 
ge nulla, ma egli illustra 



Il vero pallone dello Zambeccarl 


Cliché faOorlioci dal eh. aOO. Renzo Ambrosini. 
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la carica. E il medesimo ancor meglio ci viene a dire i in¬ 
cisione in rame raffigurante il pallone, dove è fatto perfino 
il nome dei costruttori, i fratelli Zanchi, ma si tace dell ae¬ 
ronauta. 

E’ vero che dopo questa leggenda (e sotto la Scala del- 
rincisione) ne comincia un’altra in altro corpo e tipo, con 
le parole GLI AERONAUTI ZAMB.... ma queste, non 
sono parole che appartengano alla presente stampa, come si 
vede a occhio, ma ad altra stampa incollata dn seguilo alla 
nostra e probabilmente a quella che si trova descritta da 
Liebmann-Wahl a pag. 130 (5) che reca a dichiarazione 
dell incisione la seguente leggenda: GLI AERONAUTI 
FRANCESCO ZAMBECCARl BOLOGNESE PA- 


Venezia, 1784, In-8. — 2. Per T applaudì tissimo spettacolo 
nella Gran Piazza di Venezia esibito dal genio colto e illu¬ 
minato di S. E. Francesco Pesaro Cai), e Proc. di San Marco 
neir innalzare un pallone aerostatico. Il cittadino filosofo, 
poemetto di FRANCESCO PiMBIOLO degli Engelfredi. Padova, 
Penada, 1784, ln-4, pagg. 20. — 3. E’ questa la descri¬ 
zione delTesperienza della macchina aerostatica fatta co¬ 
struire dal generoso promotore delle scientifiche produzioni 
S. E. Francesco Pesaro in Venezia, 1784. Grande fol. voi. 
con incisione. — Quest’ultimo documento si trova pure in¬ 
serito nel Giornale aerostatico di Milano, n. 3, pagg. 
col titolo: Descrizione dell’esperienza della macchina aero¬ 
statica fatta costruire dal generoso promotore delle scientifi- 



La tela del Suardi 


In:Ì8:one veneziana del tempo 




y fnfjn 


K'f hcv ' tl S ai 
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SQUALE ANDREOLI ANCONITANO E GAETA¬ 
NO GRASSETTI ROMANO CADUTI SULL’A¬ 
DRIATICO E RICUPERATI IL GIORNO 8 OTTO¬ 
BRE 1803. 

Rimangono, è vero, 1 documenti letterari; in qualcuno 
dei quali potrebbe darsii che si facesse il nome, se non dello 
Zambeccari — il quale non si poteva trovare a Venezia 
per la semplice ragione che era a Londra — almeno di 
qualcun altro che avesse preso parte diretta o indiretta alla 
memorabile esperienza, lo per me non lo credo, giacché ho 
per fermo che si sia trattato non d’una vera ascensione, ma 
d una semplice esperienza aerostatica, sebbene piu cospicua 
e sfarzosa di tante altre (6); tuttavia, se avessi a portata di 
mano i documenti di cui qui da ultimo trascrivo i titoli, 
vorrei scorrerli per sincerarmene : il che invito a fare poten¬ 
dolo, l’erudito cortese lettore. 

I. Il pallone aerostatico, canto di BERNARDINO CALURA. 


che produzioni S. E. Francesco Pesaro KaV. e Proc. di 
S. Marco, eseguitasi a Venezia li 15 aprile 1784 dalli sigg. 
fratelli Zanchi. 

Firenze., Collegio della Querce. 

Giuseppe Boffito. 

(1) Vedi l’itUiiuo numero della JHbìiofilia dcll’Olscliki, Idrcnzc 1925 

(2) Sotìzic hiosrrajichc dC'l conte K. Z(i>nhccciiri. Torino, Giuseppe 

l’oniba, 1S47, pugsr, io, Ivstr. dal Sfondo ilUiistnitOf a. I, nn, 3^"42* 

(3) E’ il capitolo XV, pasrgr. 2 .M-r, 4 , e s’intitola La scara aerostatica lon¬ 
dinese tra lo Zambeccari e il Lunardi. (Eidenze, Barbera, 1921)- 

(4) Velie iscrizioni veneziane, VI, 487 (Venezia, tip. .Vndreola, 1853, in 4I, 
a un’asojnsionc. Il pallone con cui aveva volato a Milano il 13 marzo 
Paolo Andreani era di 66 piedi di larghezza e 72 di altezza. 

(s) Un pallone di .soli 20 piedi di diametro sarebbe malamente adatto 

Si noti ancoda ; in tutti i docum'cnti milanesi, numerosissimi, si fa a 
gara a esaltare l’Andreani e appena ò .se si ricordano i fratelli Cerbi che 
avevano costruita la macchina rfereostatica : mentre a Venezia si ricor¬ 
dano i fratelli Zanchi costruttori ma del supposto aeronauta nepi)ure 
una parola. 

(6) KatalofC der historischen Abteilang der ersten Jnicrnationalcn 
l nftschiffahrts-AnssteUnng (Ila) ra Fiankfnrt a. M., 1909. l'r. a. M-, Wiv 
sten et Co., 1912, in-8 gr. fig. con tavole. 
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Il paracadute si dimostra ogni giorno il più indispensabile corredo 

del volatore. 

Occorre però che la costruzione accoppi le doti di perfezione e di 
sicurezza assoluta di funzionamento perchè la sua adozione sia pra¬ 
ticamente utile. 



Un giudizio sul paracadute M. Blanquier : 

Speli. Agenzia Italiana dei Paracadute M. Blanquier 


TORINO 


Ho esaminato il Vostro apparecchio, brevettato a cellula nonché il sistema di Assaggio 
a doppia chiusura e apertura e lo trovai effettivamente: un paracadute poco ingombrante, 
molto leggero, con un’apertura assolutamente sicura, con una velocità di discesa molto ridotta 
e facilità somma di piegamento, sì da poterlo ritenere consigliabile nei prossimi RAID che 
avrò da fare. 

Vi ringrazio del dossier tecnico rimessomi che avrà la mia migliore attenzione. 

Con stima Firmato: Campanelli. 


Recentemente al 
Palazzo dello Sport 
di Milano venr.e ese- 
gui'a una discesa 
con paracadute 
Balnquier che t a 
costituito il record 
mondiale di lancio 
a bassa quota. 
Lancio utile 21 metri. 
Tempo impiegato 
3” 5“* 100 (velocità 
mt. 5 20 i'n ambiente 
chiuso). 



11 paracadute Blan¬ 
quier ha un’apertura 
rapida: meno di 8 
metri le sospensioni 
sono ridotte a r/2 
dei tipi normali : 
nessuna oscillazione 
nella discesa; ingom¬ 
bro e peso minimo 
(Kg. 6,800 circa). 
Cintura a chiusura 
e apertura rapida 
BREVETTATA. 

Piegatura semplicis¬ 
sima. 


PARACADUTE TIPO SEDILE 

Si forniscono : Tipo individuale, Dorsale, Osservatore ed il tipo da Pallone frenato 

il quale può discendere un carico utile di 220 kg. 


BLANQUIER 


E il paracadute adottato dall’Aeronautica Francese, dal¬ 
l’Aviazione di Marina, Società pi ivate, nonché costruttori 
apparecchi di nazioni estere come 

Italia - Argentina - Giappone 


Agenzia Italiana Paracadute M. BLANQUIER di L. VINAY. 


Vi^i Nletieci, 1 © 


GIACINTO TABOZZI 
- TORINO - 
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T'elefoiio X. 4f )-=. >1.> 
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SANDRO PASSALEVA 


G 

0 



E’ uno dei bei piloti italiani che hanno inserito il pro- 
pwo nome nelhalbo dei recordman d’idroaviazione. Sandro 
Passaleva appartiene a queU’eletta schiera di volatoli che 
dal giorno in cui conseguirono il brevetto non conobbero 
pause od assenze dal volo, ma trovarono in quello la pa¬ 
lestra più gradita che affinò le sensibilità e perfezionò il 
virtuosnsmo per farne del volo un’arte. 

Sono ormai dieci anni che Passaleva conseguiva il bre¬ 
vetto al campo di San Giusto a Pisa. Tra la moltitudine dei 
piloti di ogni corso vi ai trova pur sempre chi dimostri oltre a 
maggior attitudine, le 
migliori qualità che 
denotano sin dall’ini¬ 
zio il futuro superpi- 
lota. 

Passaleva iinfatti 
per le sue brillanti 
qualità di pilota ebbe 
ben presto ad assol¬ 
vere il compito di i- 
struttore presso la 
scuola d’idroaviazio¬ 
ne di Sesto Caiende. 

Ma il pacifico se 
pur rischioso compito 
dii istruire gli altri al 
pilotaggio non (lo a- 
vrebbe lasciato com¬ 
pletamente soddisfat¬ 
to, poiché in quegli 
anni infuriava la guer¬ 
ra e la eco delle ge¬ 
sta eroiche dei nostri 
piloti influivano sul 
suo antimo squisita- 
mente italiano, al 
punto da fargli desi¬ 
derare di essere tra le 
nostre squadriglile al 
fronte. 

Fu infatti per 
qualche tempo alla 
squadriglia idrovolan¬ 
ti sul Garda che svol¬ 
se compiti bellici sulle impervie zone del trentino. Passò suc¬ 
cessivamente in colonia assegnato alla squadriglia che per 
l’aggressività delle azioni e per la foga portata nel combat¬ 
timento ebbe a meritarsi )1 titolo di (( Tempestosissima ed 
in tale unità ebbe anche a maritarsi una medaglia d’argento 
al valor militare. 

Congedatosi, Passaleva non volle rinunciare a conti¬ 
nuare ad alimentare la passione per iil volo ed entrò a far 
parte di una prima organizzazione aviatoria civile, assol¬ 
vendo l’incarico di trasporto passeggeri, fotografie dall’alto 
ecc. Partecipò anche a diverse manifestazioni aviatorie. 

Erano però tempi difficili in cui l’aviazione attraver¬ 


sava la più profonda crisi e le iniziative generose non tro¬ 
vavano credito nè riscuotevano fiducia. 

Emigrò in Spagna e fu capo pilota in una organizza¬ 
zione che eserciva la linea aerea Barcellona-Palma de Ma¬ 
iorca, ed anche in questa attività ebbe modo di sfoggiare le 
sue ottime qualità di pilota. Particolarmente la calma è una 
delle caratteristiche di Passaleva. 

Nel 1922 venne chiamato alla Società Idrovolanti Alta 
Italia per il collaudo di quel meraviglioso apparecchio da 
velocità rS. 51 che segnò il record mondiale di velocità 

collo stesso Passalc- 
va. 

Presso la Sa- 
voja, dove si trova 
tutt’ora, Passaleva ha 
compiuto numerosi 
trasporti in volo di 
apparecchi da Sesto 
alla Spagna, appa¬ 
recchi commissionati 
alla Savoja dal go¬ 
verno spaglinolo. 

A Passaleva va 
anche il merito del 
coll audio di tutte le 
più recenti creazioni 
della Savoia, S.5i - 
S. 57 - S.58 - S.55 
- S.5Ò e CR.l co¬ 
struiti nei cantieri di 
Sesto Cailende. Per 
chi ha consuetudine 
col volo comprende 
ed apprezza il pilota 
che collauda le nuo¬ 
ve costruzioni, i n 
quanto porta nella 
sua mansione l’intel¬ 
ligenza e l’intuizione, 
elementi che sono 
apprezzati pnncipajl- 
mente dai tecnici c 
dai progettisti. 

Passaleva vola 
quotidianamente e si direbbe che ritrova nel volo la .soddi¬ 
sfazione più gradita. 

Anche del grossi velivoli che la Savoja costruisce per 
le imprese civili, Passaleva ne è il collaudatore. Per la 
giovialità del suo carattere, per la sua modestia, è circon¬ 
dato da una vasta simpatia. 

Ed è uno del piloti dai quali oi attendiamo molto per¬ 
chè misuriamo in lui ciò che è la fede profonda per il volo, 
rentusiasmo che vi porta e la certezza che la stessa Sa¬ 
voia ci lascia al pensiero delle sempre più perfette costru- 
ziioni che 1 suol cantieri sapranno creare per affidarli alla 
inano salda ed alla calma tempra del pilota Passaleva. 

O. M. 



^-— - 

I 

Contegno della popolazione contro attacchi aerei 

s - s 


Nella Guerra Moderna anche le popolazioni sono soggette ad 
'attacchi aerei, specie quelle che vivono nei grandi centri industriali 
o non. Necessita quindi che le popolazioni sappiano come compor¬ 
tarsi in caso di attacco aereo. Si ritiene perciò molto utile riportare 
al riguardo alcune interessanti figure tolte dalla rivista germanica 
u Kriegskunst in Wort und Bild » (L arte della Guerra a parole e 
figure), rivista che, come si desume dal titolo stesso, si propone di 
volgarizzare con numerose illustrazioni, esempi pratici di grande sem¬ 
plicità, 1 principii e procedimenti odierni della guerra terrestre, na¬ 
vale, aerea. 

Ma la (( Kriegskunst in Wort und Bild » svolge inoltre opera di 
intensa preparazione morale illustrando a mezzo di numerose fotografie; 
le cclcnie e territori «rubati» alla Germania coi trattati della guerra 
mondiale; le vittorie germaniche delle passate e ultima guerra esal¬ 
tandone gli artefici e riproducendone le fotografie; le sconfitte e 
atrocità nemiche specie francesi, ecc. ecc. Detta rivista sfrutta in¬ 
samma al massimo grado le figure, e possono far molto perchè colpi¬ 
scono e SI fissano nella mente delle masse, per mantenere viva tra 
la popolazione l’anima guerriera, il sentimento ostile verso il pre¬ 
sunto nemico. Agli effetti della preparazione militare alla guerra 
la «Kriegskunst in Wort und Bild» (unitamente ad altre riviste) 
svelge indubbiamente un’opera di grande efficacia e c’è da augu¬ 
rarsi che anche da noi sorga presto una rivista del genere, poiché 
in Italia, i procedimenti e mezzi nuovi di guerra sono patrimonio 
quasi esclusivo delle forze armate, mentre è tempo che siano por¬ 
tati, e presto, a conoscenza della massa dei cittadini, i combattenti 
di domani, in maniera spicciola e comprensibile a tutti; il modo 


più pratico ed efficace di fare conoscere tali mezzi e procedimenti 
è indubbiamente quelle di illustrarli a mezzo figure, perchè così il 
cittadino è anche invitato a leggere e l’apprendere diventa cosa pia¬ 
cevole. 

Questa ferma di preparazione della gioventù e degli animi alla 
guerra (unitamente ad altre, prima fra tutte quelle delle numerose 
società sportive germaniche, veri e propri reparti d istruzione pre¬ 
militare) è oggi adottata, fra tutte le grandi potenze, dalla sola Ger¬ 
mania, la quale mira così effettivamente, con fatti e non con parole, a 
fermarsi una nazione in armi. Alla Germania tali forme di divul¬ 
gazione dell’arte della guerra sono imposte dal fatto di non poter 
tenere, conforme ai trattati, un grande esercito permanente- Ma in¬ 
dipendentemente da CIÒ il metodo è perfettamente razionale. Non 
SI comprende infatti perchè ai nostri giorni vi debbono essere riviste 
e pubblicazioni illustrate alla portata di tutti, su quasi ogni ramo dello 
scibile umano, e non ve ne debbano essere invece di militari, quando 
proprio la guerra moderna investe non solo una classe di cittadini, 
ma tutte le classi, tutte le età e sessi. Riviste militari iliutrate im¬ 
postate con criteri di somma praticità, semplicità, ed efficacia della 
« Kriegskunst in Wort und Bild » devono essere fondate e largamente 
diffuse nelle scuole, nei collegi, nelle società sportive, ecc. sì da 
essere note e lette dalla massa dei cittadini nè più nè meno dei giornali 
illustrati più diffusi. Ogni figura di mezzi o procedimenti di guerra 
scolpirà, nelle masse, idee più chiare e più durature di qualsiasi 
altra forma di propaganda. Si farà così un gran passo avanti nella 
preparazione dell’elemento uomo alla guerra, con poca spesa e 
grandi risultati. 


BOMBARDAMENTI AEREI 


CONTEGNO SBAGLIATO CONTEGNO GIUSTO 

St'PL.V KTU.Vn.V 



osseirv.ire jili aerei nemici. 

A CASA 



Sbaglia lo : 
casa. 


Uimaiiere sulla 


FìK. 

porta Ji 



(liuxfo : .Vndare in cantina. 


CONTEGNO SBAGLIATO CONTEGNO GIUSTO 


A CASA 



Sbagliato : Stare itila tinestra. 


Oinuto : Stare in un angolo, meglio 
dietro un pilastro nnir:ile. 

\ L CIN KM A TO{i RA FO 



Fisr. 

Sbagliato : Precipitarsi sulla strada. 



' 1 - 

Giunto : Restare tramiuilli a sedere. 
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CONTEGNO SBAGLIATO CONTEGNO GIUSTO 

IN l’N «iKANI)E MA(JAZZ1N() 
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SbaiilUito : (lorrtTe sulla strada. 


(liaxlo : ('i)iitiiuiari' traiii|uillanit*ntc‘ 
le sia’.so 


AL MERCATO 
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n (I d ij 

Il fi n "i 



l'ijsL 11. 

Sbiitiliiilit : Contimiaro le spese. Iliuxto'. Ripararsi con calma ie lle 

ease NÌeiiie. 

IN TR.tMVAY 



CON QrADRCPEDl ATTACCATI 




/I .- 



Fi.cf. 8 . 

Sbagliato : Lasciare continuare la (ihixto : Legare i cavalli in modo .si. 

corsa ai cavalli e precipitarsi in curo e poi ripararsi in una casa 


CONTEGNO SBAGLIATO CONTEGNO GIUSTO 

AI.LAl'ERTO 



lM.c:. y 

Sbuuliato : Fermarsi in grossi grup. Iliiixlo : Ripararsi in un fos.so. 

I '. 

ALLA STAZIONE 



l'ig. IO. 

Sbagliato : Trattenersi sul |danerot- Iliuxto : Ripararsi indie gallerie del. 


tolo. 


la stagione. 
IN TRENO 



o tiiittarsi dal treno 


vetture. 

ARRESTO DEL TRENO IN APERTA CAMPACNA 



Fig. 12. 

Sbagìiato Trattenersi suirargine ( iu.tto : Buttarsi in un fosso, 
ferroviario 


una casa. 
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ATTACCHI AEREI CON GAS 


L’ALA D’ITALIA 


CONTEGNO SBAGLIATO CONTEGNO GIUSTO 


CONTEGNO SBAGLIATO CONTEGNO GIUSTO 


ALL'APERTO 




PiR. 


SbaffUdto : Fermarsi in mezzo alla 
mila* (li K'iis e cereare di liberar. 
Sene eolie braecia. 



Giunto : Tenere il fazzoletto davanti 
al naso e la bocca e uscire dalla 
nube camminando nella direziono 
o|i|)Osta al vento. 


DENTRO CASA 



P'i.cr. i5_ 

Shayliato: .Viirire le lìnestre. Giunto •. Chiudere U» finestre, tirare 

le tendine. 


DI NOTTE 




l'ig. 

i^boyliato ; .Accendere la luce e cor¬ 
rere alla tinestra. 



Giunto : Restarnese tranquillamente 
sdraiato. 



Sbagliato : Andare in cantina, per, 
ciiè il gas vi se,(tuie 


CASA 



i6. 

Giusto : Cercare terrazze, piani su¬ 
periori ove l'aria è pura. 


CON BOMBE A SOSTANZE LIQUIDE VELENOSE 



Sbagliato: Pulirsi dallo spruzzo ati- Giusto: Pulirsi dallo spruzzo non 

cor bagnato con la mano. La ma._ con la mano ma. con un fazzoletto, 

no riporterìl lesioni. 


AMEDEO FRATI 

Capitano degli .tlpini. 
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CHILOM. 


DI VOLO 


SONO STATI EFFETTUATI DAL 


Colonnello DE PINEDO 



col MAGNETE 


I NXI LLA 


SOLETTA (Svìzzera) 
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SInndarci Eie tinca flaliaua 


GlA 


Western Etectrìc Itaf fan a 

Via Vittoria Colonna^ 6-9 - JVE1 Iv A O - Telefoni: 41-341 - 41-342 


Codice telegrafico : 

H Yf N I. K 

Impianti 
telefonici 
manuali, 
semiautomati¬ 
ci e automatici 

Telefonia se¬ 
lettiva per reti 
ferroviarie e su 
linee ad alta 
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LE TEORIE SPERIMENTALI DELL’ELICOTTERO 


La sostentazione nei vari regimi del volo 


Ing. S. DE SA N T" I S 


Quella di trovare il sistema di traslaxioue deirelicottero 
che utilizzi nel modo più conveniente, nella traslazione stessa, 
la forza motrice eie, in virtii di quella, si rende libera dalla 
sostentazione, non è la sola difficoltà clic presenta il volo 
orizzontale dell ’el icottero. 

Noi già abbiamo considerato il fatto che ciascuna pala di 
un’elica sostentatrice in traslazione nell'attraversare il semi¬ 
cerchio posteriore del piano di rotazione deirelica si trova ad 
agire in una massa d’aria già precedentemente proiettata 
verso il basso da essa stessa (o dalle altre pale) nell’attraver- 
sare il semicerchio anteriore del piano di rotazione detto. Ab¬ 
biamo visto che tale fatto porta a quella jierdita di portanza 
che ebbe modo di rilevare. Oemichen nelle sue esperienze al 
vero appena si inizia il moto di traslazione. Ma poi, abbiamo 


('liova fare qui un breve e.same analitico de! modo co¬ 
me si esplica l’azione utile del battimento delle pale. 

Se consideriamo la pala Oa, col legata a snodo al mozzo 
dell’elica sostentatrice E in rotazione, rileviamo che la spinta 
aerodinamica xS assume un doi)pic ufficio c cioè quello di 
determinare una componente xG dalla forza centrifuga xE, 
che conferi.sce la dovuta rigidità della pala col sistema del 
quale fa parte, e di equilibrare la quotaparte corrispondente 
del peso deH’insieme nell’alto. 

La componente xG ha una grande im])ort'anza non solo 
per il fatto che es.sa è quella che impedisce alla pala di rove¬ 
sciarsi verso l’alto sotto la spinta sostenfiitrice .S" c di immo¬ 
bilizzarla nelle singole jiosizioni che corrispondono aU’equi- 
librio delle due forze in an'tagonismo, ma anche perchè i 





visto ancora che con l’accentuarsi della traslazione, sosteiien- 
dosi alla superficie del piano di rotazione quella determinata 
dal prodotto del diametro deH’elica sostentatrice per la ve¬ 
locità di traslazione, tale inconveniente viene ad eliminarsi 
automaticamente. 

àia v’è ancora un altro inconveniente più grave che si 
rivela, con la traslazione, nel funzionamento dell’elica sosten¬ 
tatrice, ed é quello rappresentato dal fatto che ciascuna pala 
di questa, per effetto della traslazione, investe l’aria ambiente 
quando rimonta il vento relativo con una velocità e con una 
direzione molto diverse di quelle con le quali investe l’aria 
quando ne ridiscende, .ànzi bisogna tener pre.sente che in 
questo secondo caso una parte più o meno estesa della pala, 
(la cui velocità circonferenziale ■'ca da un massimo aH’estreino 
libero fino a ridursi a zero al centro dell’asse di rotazione) 
riceve una sjiinta negativa dal vento relativo dal quale, per 
la maggiore velocità, viene investito a tergo. 

Il La Cierva ha scoperto in proposito una soluzione molto 
elegante, cioè quella del battin-iento verticale che assume la 
jiala quando è collegata a snodo al mozzo dell’elica. 


movimenti che determina nelle pale nel senso verticale (cioè i 
battimenti del La Cierva) ad ogni variazione che tende de¬ 
terminare nel valore della spinta sostentatrice xS la varia¬ 
zione della velocità del vento relativo per ogni rotazione, 
hanno per effetto di conservare praticamente inalterabile il 
valore della spinta xS in tutte le varie posizioni che assume 
successivamente la pala in ciascuna rotazione. 

Infatti quando la pala ridisccnde il vento relativo la spinta 
xS tende a diminuire. Ma la componente xG pigliando il 
sopravvento proietta violentemente in basso con una velocità 
il cui valore non può essere limitato che sol quando il va¬ 
lore della spinta xS avrà equilibrato xG, cioè avrà assunto 
il suo valore normale. Quando la pala rimonta il vento è la 
spinta A\S' che piglia il sopravvento sulla forza antagonista 
in modo che proiettando la pala verso l’alto sottrae parzial¬ 
mente questa stessa dall’aziotie del vento relativo in modo 
che, mentre il valore della spinta x’G’ si attenua nel suo 
eccesso, il valore della componente x’G' si intensifica di 
nuovo. 

Cosicché sì avrebbe nel fatto j)ratico (jucsto sorpreu- 
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(lente ristill;it(.) elle l’Auto.niro l.a Cieiva, oltre a eostitiiire 
un v<T() e |)ro])rio elieottero in autorotazione, lia le jctle clic 
assumono sin^olannente le funzioni dell'aeroplano (piando 
avanzano ne! senso della traslazione e deH’ortottero e del- 
Tornitottero insieme (piando avanzano nel senso eoiiLrario, 
nell'altro mezzo t^iro. 

l’eia') noi ripetiamo aiieora una \'olta elle la soluzione 
(lell’aiito”iro non jim') eostituiia.', sah'o elle per appareeelii 
di limitata potenzialità, elle una soluzione di tiaiisizione. 
Nelle ,i;ran(li veloeità il hattimenti' assumerebbe dei earat- 
teri preoeenjianti. D’altronde reflicacia del battimento ri¬ 
sulterebbe limitata alla sola estremità libera delle pale men¬ 
tre ])er tutta l’altra jiartc intermedia dominerebbe sempre 
l’effetto nemitivci dell’azione del vento relativo bontrario 
sulla sua parte dorsale. Infine anche la efficacia limitata 
alla sola estremità libera delle ])ale verrebbe resa notevoL 
nieute dubbia dalla influenza nociva che esercita la inerzia 
della massa della pala. Inerzia che conviene rendere sensi¬ 
bile ]>er beneficiarsi al massimo j;rado della frenatura Crocco 
al momento de'gli atterra-^gi a motore spento mentre d’altra 
parte rende l’intervento dei battimenti ritardato di tanto 
da ]H)ter non solo non gareutire la inalterabilità della spinta 
v.S’ ma invece di vieppiù aeeentuarne la variabilità. Cosie- 
ehè' il problema della simnietricità della spinta utile sul so¬ 
stentatore elicottero agli elevati regimi permane ancora. 
B non solo nei riguardi della stabilità del sistema^ ma ben 
anche in quello della sua potenzialità e del suo rendimento. 

h'ortunatamentc anche tale problema non (j di difficile 
e complessa soluzione (come avremo occasione di dimostrare) 
la (piale può risultare non meno semplice di (pianto non sia 
riuscita (piella ])arziale del geniale ing. T,a Cierva. 

1 regimi del volo orizzontale 

Intanto non possiamo pioccderc oltre nello studio delle 
\:irie fasi del volo elicoftero senza aver prima svolte alcune 
considerazioni su cpiella già esaminata del volo orizzontale. 

Dal diagramma riportato nell’articolo jirecedente si rilc- 
\-ano non solo i regimi estremi del volo elicottero, da (luello 
al punto fermo sulla verticale a quello di traslazione alla mas. 
sima velocità, che la rispettiva potenza motrice consente rea¬ 
lizzare a ciascun tipo di apparecchio considerato, ma ben 
anche tutti i regimi intermedii di velocità compresi fra ([uesti 
due. l.a caratteristica ])rinci|.vale di tali regimi è quella che 
iu corrispondenza di ciascuno di essi si rende libera cpiella 
parte di potenza motrice ricavabile dalla so.stentazione e non 
utilizzata per le maggiori velocità di tra.slazione conseguibile 
e ])erciò risultante a nostra (lis))osizione per essere ingaggiate 
per altri fini di non minore importanza. 

B’ ovvio jierò che la quantità di potenza motrice che col 
diminuire della velocità di traslazione si rende libera e a 
nostra dis])osizione non corrisponde esattamente a quella 
non ])iù utilizzata per la maggiore velocità nella traslazione 
])er il semplice fatto che gran parte di essa viene assorbita 
dal minor rendimento che dà la sostentazione alla diminuita 
velocità. Anzi vi è uu limite oltre il quale la jiotenzialità 
resa libera dalla diminuzioiie della velocità di traslazione è‘ 
iusuffieiente a comiìcnsare la maggiore potenza richiesta dal¬ 
l’equilibrio della sostentazione per cui ogni ulteriore dimi¬ 
nuzione del valore della velocità di traslazione ha ix^r effetto 
di determinare nna diminuzione, invece che di nn incremento 
dell’eccesso di ])otenza disponibile. Tale velcxntà limite cor- 
ris])onde a (piella che ))er il caso dcll’aei'oplano vien detta 
xclocità di minima ])otenza liBrendosi alla potenza utile, im¬ 
piegata nell’equilibrio del volo a tale regime, pura e semplice. 

l’ero jirima di tale limite v’è un regime cui corrisponde 
la massima velocità di traslazione eouseguibile con la spesa 
minima di forza motrice. Tale regime corrisponde a quello 
che per il caso dell’aeroplano, considerandolo da altro ])unto 
di vista, vien detto di velocità di minima trazione. 

vSc noi sul diagramma della fig. 2 riportiamo sull’asse 


delle ascisse la velocità di traslazione l, , e sull’asse delle or¬ 
dinate la |)()tenza in Kg. riicrite all’unità di peso in Kg. a- 
\ remo che le potenze richieste da uu dato ti])o di elicottero 
])er la sostentazione saranno indicate, dalla curva \’ analoga 
a (piellc ri])orlate sul diagramma dell’articolo preivdentc. 
Indicando le potenze assorbite dalla \elocità di traslazione 
con l’idtra curva .v si h.a che la spesa totale occorreuti' in 
ciascun regime, assume l’andamento della cur\'a risultante (ì. 
Bd indicando con L. la ])otenzialità utile disponibile e sup¬ 
ponendo (juesta invariabile per tutti i regimi del \(>lo, aircuio 
])er ciascuno di (piesti ciascuna ordinata compre.sa fra ()Vt e 

è- divisa in due parti dalla curva C delle ((uali (piella in¬ 
feriore indica il lavoro necessario all’equilibrio del volo oriz¬ 
zontale nel regime considerato c quella superiore l’eccesso di 
potenza disponibile che ne risulta. 

La velocità OB, è la massima velocità di traslazione con¬ 
seguibile imjìiegaudo la totdità O/., della jioleuza utile di- 
sjxmibile. 

l.a \'elocità O B.^, corrispondente al punto della curva in 
cui il raggio vettore R è tangente a questa, è (piella massima 
ottenibile con la minima spesa di lavoro possibile Bssa 

vien chiamata anche velocità economica jioichè è (piella che 
])er un dato tragitto consente il minimo consumo di combu¬ 
stibile ed il massimo peso utile trasjiortato; e che. ])er una 
data (juautità di combustibile di scorta^ ])ermette cifettuare il 
massimo jicrcorso possibile. 

l.a velocità OB.^. in corrisjiondeiiza del jiunto ])iii basso 
della curva, è (piella che '.'ende libera la ma.ssima potenza di 
ri.serxa che può venire utilizzata per vari scoili. Tale regime 
]mò essere anche utile nei concorsi di durata, nei viaggi turi¬ 
stici e ])er le vedette di .guerra. 

I regimi di velocità minori sono meno importanti (salvo 
(piello con velocità nulla importantissimo per l’atterraggio) 
])erchè alle minori velocità corris])on(lc una sem])re maggiore 
s]iesa di lavoro. Ber essere completi citeremo anche la velo¬ 
cità B’’, , in corrispondenza al punto iu cui il raggio vettore e 
normale alla tangente, caratterizzata dal fatto di essere la 
])iù piccola velocità di traslazione ottenibile con la minima 
s])esa di lavoro /f,. 

Ber dare un’idea jiratica de! come possano variare nel 
fatto ]>ratico gli elementi del volo dell’elicottero, noi diremo^ 
])er tutti, di (]uelli corrispondenti al tijio indfeato dalla curva 
HI sul diagramma dell’alt, prec. il cui peso è di Kg. 1000 
circa c la potenza utile di 135 HB. In esso, mentre la velocità 
massima è di Km. 169.2 con un raggio di azione di Km. 1000 
circa, al re.gime economico la velocità, di traslazione scende 
a Km. 136,8 per ora, ma il raggio di azione diveiua di 
Km. 1162. Al regime di minima potenza la velocità scende ali. 
coi'a a Km. 90 ])cr ora. ma si rende libero un eccesso di poten. 
z/i di 61.3 IIB. 

L’ascensione verticale 

Con la intera jiotenza ()L^ noi abbiamo assicurata la .so¬ 
stentazione del nostro elicottero al jmuto fermo sulla verti¬ 
cale. Berò .se vogliamo che l’elicottero rimonti sulla verticale 
stessa ci occorre all’uoiio uu certo sup])lemento (li potenza 
motrice del quale noi ]ierò ci pro])oniamo di farne ])er ora a 
meno jier non alterare quella eerta corrisjiondeiiza notata fra 
le caratteristiche dell’elicottero e dell’aerojilano di eguale 
efficienza e ])otcuzialità. 

Veramente jxu' realizzare Bascesa è sufficiente uu eccesso 
(li ])otenza uiiniuio (pianto si vuole risjietto a quella stret¬ 
tamente necessaria per la sostentazione pura e semjilice. Berf) 
lo. scopo in generale non è solamente ([nello di elavarsi lungo 
la verticale, ma ben anche ([nello di far ei() con una discreta 
velocità. Bd allora le cose si complicano. Anche facendo a- 
strazione della resistenza dell’aria al moto nel senso verti¬ 
cale ed a quella iniziale della inerzia delle mas.^e. basta pen¬ 
sare che })er ogni m. di velocità ascensionale al .s. occorrono 
tanti Kgm. (pianti sono 1 Kg. di jieso dell’insieme, e che ]a 
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xcloeità ascciisitnialc stesila deve andare dai 5 m. /., per 
jiieeoli ajipaveeelii^ in più per (incili di maggiore potenza.- 
Cosieidiè per il easo del no'dro elicottero di riferimento di 135 
lir oeeorrcrehhe una riserva di jiotenza di oltre il 50%, cioè 
di (iltre (>7.3 111’, ei(') ebe vi porterebbe molto oltre dalla con¬ 
dizione fondamentale prepostaci. 

l’erf) bisogna tener iiresente die rascensioiie lungo la 
verticale non è, nella maggior parte dei casi pratici, line a 
sè stessa die solo in s]reeiali e in limitate circostanze come 
nel caso, all’atto deH’ini'zio del volo, jier superare l’altezza 
degli ostacoli che circondano molto da vicino il luogo dal 
(piale la jiartcnza si effettua. Il tempo ebe occorre per scaval¬ 
care detti ostacoli si riduce a solo pochi .secondi anche (piando 
l’eccesso di ])otenza disponibile risultasse appena sensibile. 
(■Ila \olta poi superati gli ostacoli circostanti Tdicottero, 
messosi in traslazione può ascendere alle maggiori altezze con 
volo oblicpio o a spirale ni modo identico e con analogbi ri- 


\alorc della sostentazione diminuisce col diminuiic di quello 
della densità dell’aria c siccome la densità dcH’aria diminuisce 
a misura che aumenta la ijuota altimctrica, ne viene die il 
nostro elicottero, privo d’eccesso di potenza motrice, trova an¬ 
cora maggiori difficoltà ad elevarsi sulla’ wrticale c ne (ro\-erà 
anche nello elevarsi in volo obii(pio. 

I/argomentu è quanto unii importante sia perchè il xolo 
alle alte (|Uote ha grande imjicrtanza dal lato delle applica¬ 
zioni militari, sia perchè da es.so si sperano i niaggiori pro¬ 
gressi nei rendimenti e nelle velocità conscguiliili. 

A tal proposito diciamo subito che risultati ottenibili da 
tale lato sono notevolmente superiori di quelli che in generale 
si prevedono. 

Infatti generalmente si ritiene che. supposta inalterabile 
la potenza motrice utile disponibile col crescere della quota, 
la velocita di un aeroplano crc.scc con la quota ma che lieve¬ 
mente con essa deve crescere anche la ])otenza utile im- 
])iegata. 



Sditati dell’aeroplano ordinirio, utilizzando per l’ascesa la 
potenza nurtrice che si vende libera con la traslazione. Ab¬ 
biamo detto che tale potenza risulta massima alla ''velocità 
di regime di minima potenza. Il nostro elicottero di riferi¬ 
mento a tale regime utilizza alla velocità di Km. go, Kgm 
pou per la sostentazione deH’unìtà di peso e Kgm. 0.93 per la 
resistenza all’avanzamento nferita alla stessa unità. 

Cosicché dai io Kgm. (disponibili risulta un eccesso di 
Kgm. 5.59 che si può interamente utilizzare per il moto 
ascensionale che si verificherà appunto con una velocità, rife¬ 
rita alla verticale, di m. 5.59, che risulta più che sufficiente 
per la maggioranza dei casi pratici 

li volo alle alte quote 

àia la forinola fondamentale, in base alla quale noi abbia¬ 
mo fissata la potenza motrice ai punto fermo sulla verticale, 
considera il volo alla quota zero avendo noi assunta in esso 
come valore della densità dell’aria 3- _ 1,29. Ora siccome il 


ragione deve crescere la velocità di traslazione per compen¬ 
sare la perdita di portanza che determina la minore densità 
deH’aria e per conservare così inalterato requilibrio del volo.» 

Ciò è giusto. 

Però bisogna tener presente che tale enunciazione ha 
imjilicita una condizione sostanziale di grande importanza e 
cioè quella che l’aeroplano si trova nelle condizioni conside¬ 
rate di non disporre di nemmeno un briciolo di eccesso di 
]/otenz,a motrice rispetto a quella minima necessaria pei l’c- 
c|.uilibrio del. volo e cioè che e.s.so si .trova già al suo piafond. 
tjnando invece l’aero]dano è in condizioni di superare anche 
di jxx’o la quota, altimctrica alla quale si trova (sia ])uie 
mecliantc un eccesso di potenza che si rende libero abbas¬ 
sando il valore della rapidità del regime del suo volo) la 
minore densità dell’aria che ivi ritrova determina una cor¬ 
rispondente diminuzione della resistenza alla penetrazione 
dell’apparecchio, c quindi una messa in libertà di una cor¬ 
rispondente quantità di potenza motrice, la quale ha per 
effetto di determinare un aumento nella velocità di trasla- 
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zione del sistema che è più che sufficiente j)er compensare 
la perdita di portanza che la dimimiita densità dell’aria in¬ 
duce nel sostentatore e di lasciare inalterato l’equilibrio del 
volo senza bisogno di qualsiasi eccesso di potenza di riserva. 

Così si ritiene generalmente che la curva G sul diagram¬ 
ma della fig. 2, che è simile a quella di un ordinario aero- 
})lano, si porti sempre più in alto quanto maggiormente di¬ 
minuisce la densità dell’aria, in modo che, restando inalterata 
la potenza dis])onibile, il valore della velocità di traslazione 
V 4 va jnoporzionalmente diminuendo fino a quando la 
curva G diventa tangente alla linea L 4ut della potenza 
ove cessa anche ogni possibilità di aumento di quota. Ma 
non è così. Effettivamente per la curva y della sostentazione 
si verifica un trasporto di essa in alto sul diagramma a mi¬ 
sura che diminuisce la densità dell’aria; in compenso però 
si ha, dall’altra parte, un trasporto in senso inverso, cioè 
in ba.sso della curva a: della resistenza alla penetrazione in 
modo che il loro punto di intersecazione z risulta traspor¬ 
tato lateralmente in z’ e pressoché, nei limiti pratici alla me. 
desima altezza. Ed eguale sorte per conseguenza subisce la 
curva risultantante G che risulta trasportata in G’ lateral¬ 
mente e la velocità massima di traslazione risulterà essere 
divenuta I'5 senza bisogno dell’ausilio di alcuna riserva di 
potenza motrice straordinaria. 

Per il ca.so del nostro elicottero di riferimento per una 
densità dell’aria ridotta ad 1/9 (ad una quota poco più di 
m. 16.000) la velocità di traslazione da Km. 1Ó9 passa a circa 
Km. 3Ó0 ed il raggio d’azione da Km. 1000 diventa Km. 2160 
mentre il consumo di combustibile per tomi. Km. da 0.98 
discende a 0,46. 

Occorre qui però aggiungere che v’è ancora da risol¬ 
vere in proposito la inalterabilità, col variare della quota, 
della potenzialità del motore e bisogna quindi, in attesa di 
ciò, tener presente tale deficienza degli attuali motori e del 
maggior peso che importa nel volo ad alte quote la condi¬ 
zione di abitabilità e comfort da parte dei piloti e dei pas¬ 
seggeri. 

Ma aver qui eliminato un altro malinteso molto gene¬ 
ralizzato in merito agli aumenti di efficienza consentiti al 
volo del più pesante delParia dalle alte quote, crediamo non 
sia stato cosa del tutto superflua 

La discesa sulla verticale 

La discesa sulla verticale, quando l’elicottero si trova 
immobile nella sua posizione di equilibrio, appare la cosa 
I)iù semplice dì questo mondo : Basta agire con discrezione, 
mediante la manetta di regolaggio dei gas di ammissione, 
sulla potenza sviluppata dal motore per venire giù con una 
velocità minima quanto si vuole. 

Però bisogna tener presente che con la potenzialità mo¬ 
trice che noi abbiamo attribuito all’elicottero questo non tro¬ 
va la sua posizione di equilibrio che unicamente alla quota 
zero, cioè molto in prossimità del suolo. Cosicché, se l’elicot¬ 
tero si trova a quote altTmetriche maggiori, esso non solo 
non può sostare, come già abbiamo notato, in esse, quando 
non può scendere, sulla verticale, con velocità inferiori a 
valori definiti che risultano tanto più importanti quanto piti 
deviata è la quota di provenienza. Il motore nella discesa, 
quindi, non può svolgere che solo un’azione frenante alla 
cpiale si aggiunge anche (pi ella svolta della resistenza del¬ 
l’aria sulle armature dell’apparecchio. L’azione frenante del 
motore diventa naturalmente tanto più efficace nello scendere 
cjuanto maggiormente la posizione dell’elicottero si avvicina 
alla quota di equilibrio, raggiunta la quale riesce ad 
equilibrare perfettamente il peso dell’insieme dell’apparec¬ 
chio come già sappiamo. Però bisogna notare che, quando l’e¬ 
licottero proviene da una quota altimetrica superiore, alla 
quota di equilibrio la spinta sostentatrice non deve equili¬ 
brare soltanto il peso dell 'insieme, ma ben anche la forza 


viva che si è andata immagazzinando, nella discesa, nella 
inerzia della massa di esso. Cosicché le discese verticali 
eccessivamente lunghe, anche se col motore in moto, si pro¬ 
spettano non del tutto scevi'e di pericoli. E non si pensi che 
ci sia da fare molto affidamento nell’ausilio di un eccesso di 
spinta da poter ottenere, al momento opportuno, da un bru¬ 
sco aumento del passo delle eliche sostcntatrici poiché, come 
abbiamo rilevato nei nostri precedenti articoli, la teoria di¬ 
mostra e le esperienza riconferma che, entro determinati 
limiti, l’aumento del passo dell’elica funzionante al punto 
fisso non aumenta sensibilmente, c ])uò anche scemare, la 
efficienza di questa. 

Stando così le cose non \ ’ha chi non veda la conve¬ 
nienza di rinunciare, per atterrare, alla discesa verticale, 
dall’alto fino alla quota di equilibrio, e di perrenire a cpic- 
sta, con metodi e manovre analoghe a quelle che ordinaria¬ 
mente si praticano con l’aeroplano, in volo obliquo od in 
volo a spirale e con una velocità la minima che sia possibile 
sia nella sua componente verticale che in quella orizzontale 
progredendo cioè, nella discesa, sempre con la velocità l'i 
(fig. 2) minima di sostentazione sulla traiettoria. Tale velo¬ 
cità minima può così essere facilmente neutralizzata al mo¬ 
mento di iniziare la discesa verticale mediante una opportuna 
manovra di richiamo simile a quella che si pratica ordina¬ 
riamente con gli aeroplani prima di toccare il suolo. 

Ma, anche quando relicottero inizia la discesa dalla sua 
quota di equilibrio con una velocità nulla, non cessano tutte 
le ragioni di essere delle nostre preoccupazioni nei riguardi 
della sicurezza dell’atterraggio. 

Oemichen ci previene che egli ha trovato sperimental¬ 
mente, e noi ne abbiamo già esaminato nei nostri articoli 
precedenti le ragioni, che quando l’elicottero si trova ad 
una distanza dal suolo inferiore al diametro delle eliche 
sostcntatrici il potere portatite di queste scema di circa il 
20%. Cosicché nell’atterraggio dell’elicottero, un attimo pri¬ 
ma che questo tocchi il suolo, <li colpo viene a mancare ad 
esso gran parte del suo potere sostentatore. 

Noi ci siamo imposti in onesto studio di trovare la solu¬ 
zione razionale ed integrale del volo elicottero senza ricorrere 
ad eccessi di potenza ausiliari di riserva da parte del motore 
salvo quello minimo che possano consigliare considerazioni 
di indole pratica e da .servire a tutta la generalità della cir¬ 
costante che nell’esercizio del volo ne potrebbro abbisognare. 
E così se per il sollevamento dal suolo abbiamo sorvolato l’ec. 
cesso di potenza richiesto dall’influenza nociva della prossi¬ 
mità del suolo stesso, ci siamo però riservati di dimostrare 
in seguito come sia possibile ciò evitare mediante altra solu¬ 
zione più conveniente c razionale. Lo stesso ora ripetiamo 
per il caso deH’atterraggio. Vogliamo però aggiungere che 
le preoccupazioni di un atterraggio sicuro e scevro di pericoli 
non si limitano solo alla influenza perniciosa della vicinanza 
del suolo, ma ben anche alla influenza che possono avere in 
tale momento critico, eventuali soffi di vento anche se non 
di senso esattamente discendente, ma semplicemente oriz¬ 
zontale come ha praticamente riscontrato lo stesso Oemichen. 
Non è veramente gran cosa '^noi sappiamo che se la velocità 
del vento orizzontale supera un certo limite avvantaggia 
invece che svantaggiare la sostentazione, ed in qualunque 
senso e.sso soffia), ma tutto fa e di tutto bisogna tener conto 
quando si tratta della sicurezza del volo. 

E’ ovvio che tutto quanto nelle considerazioni svolte sulla 
discesa verticale dell’elicottero ha formato oggetto di nostre 
preoccupazioni assuma una impoi'tanza ben superiore quando 
la discesa si verifica a motore spento. Al disopra della quota 
di equilibrio la discesa non è più frenata dall’azione del mo¬ 
tore, ma unicamente dalla resistenza che incontrano nell’aria 
le armature dell’apparecchio e da quella oppasta dalle eliche 
sostentatrici giranti folle a molinello. Cosicché se v’è una 
ragione che consiglia, per atterrare con l’elicottero, la aiscesa 
verticale al disopra della quota di equilibrio, essa assume 
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ancora pivi valore nel caso die tale discesa si effettui a mo¬ 
tore spento, mentre la discesa^ obliqua od a spirale, a motore 
spento, ha per Telicottero tutti quei caratteri rassicuranti che 
informano l’ordinario voi plao^ degli aeroplani. Anzi le espc_ 
rienze dell’autogiro, il quale a motore fermo non rappre¬ 
senta altro che un normale elicottero, hanno non solo ricon¬ 
fermato ciò, ma hanno anche ben dimostrato che^ ad ogni 
altra condizione eguale, l’atterraggio con l’elicottero a mo¬ 
tore spento ed in volo obliquo si iniò effettuare in condi¬ 
zioni molto pili vantaggiose che con l’aeroplano in quanto 
che mentre con questo non è possibile diminuire la velocità 
sulla traiettoria discendente oltre certi valori senza compro¬ 
mettere e la stabilità dell’ai^parecchio (che si trova così pre¬ 
disposto allo scivolamento d’ala, al conseguente avvitamento 
ecc. ecc.) e la possibilità della necessaria ripresa, con l’eli¬ 
cottero si può discendere sulla traiettoria di minima velocità 
con la quale si può anche jirender terra senza grave peri¬ 
colo e senza anche bisogno di sottostare al rullaggio finale 
sul suolo come hanno dimostrato le esperienze dette deH’An- 
togiro. 

iMa è bene esaminare un po’ davvicino i regimi che si 
determinano nel volo discendente dell’elicottero con motore 
spento. 

Se sul diagramma della fìg. 3 sull’asse delle ordinate 
riportiamo ancora i Kgm. per Kg. di peso che occorrono per 
realizzare le varie velocità di regime, i punti d’incontro di 
tali velocità, riportate sui raggi vettori condotti dall’ori- 
gine O, con le varie ordinate corrispondenti alle rispettive 
potenze determinano la curva polare G caratterica della di- 
vScesa in volo librato dell’elicottero in considerazione. 

Ma i raggi vettori non determinano cosi soltanto la ve¬ 
locità di equilibrio sulla irajettoria, ma ben anche, con la loro 
inclinazione, la pendenza che assume nel volo discendente 
la traiettoria stessa, e determinano ancora, con la proiezione 



della velocità T di regime sull’asse delle ordinate, la com¬ 
ponente verticale v di essa (cioè la velocità di discesa riferita 
alla verticale) e, con la proiezione di V medesimo sull’asse 
delle ascisse, la componente orizzontale di essa (cioè la ve¬ 
locità dell’insieme riferita alla orizzontale). 


Tale diagramma ci permette di considerare agevolmente 
le principali caratteristiche dei principali regimi del volo 
discendente dell’elicottero a motore spento. 

E’ ovvio che la massima velocità sulla traiettoria di¬ 
scendente si ottiene quando questa si verifica a picco, nel 
qual caso il valore della velocità stessa risulta definito dal 
valore della resistenza alla penetrazione del sistema. E’ in 
corrispondenza di tale valore che la curva G incontra dall’alto 
l’asse delle ordinate. Assumendo la traiettoria una pendenza, 
la velocità su di es.sa Vn diminuisce proporzionalmente fino 
a quella E3 in coincidenza del raggio vettore, tangente alla 
curva G, che dà nel tempo stesso la minima penden7.a pos¬ 
sibile nel volo librato e la massima distanza di atterraggio 
raggiungibile nella discesa a motore spento (regime di mi¬ 
nima trazione). Da quinci in por la pendenza del volo au¬ 
menta di nuovo ed in coincidenza del raggio v’ettore Fa, che 
incontra la curva G nel punto più basso, essa consente la 
massima velocità di volo cui corrisponde la minima velocità 
(regime di minima potenza). In coincidenza del raggio vet¬ 
tore Ih, che incontra la curva G nel punto in cui è tangente 
di discesa verticale e quindi la massima durata della discesa 
la propria normale, si ha la traiettoria di minima velocità 
di discesa. In coincidenza infine dell’asse delle ordinate si 
ha la traiettoria di discesa verticale as.soluta con la velo¬ 
cità V4. 

E’ sulla traiettoria Fi, di minima velocità che, come 
abbiamo detto, convdene raggiungere il punto dal quale si 
deve iniziare la discesa verticale, ove occorra, dopo avere 
estinta, con la manovra di richiamo, la velocità stes.sa. E sic¬ 
come^ per certi casi e per certe applicazioni l’atterraggio ver¬ 
ticale si rende una condizione prii iordiale ed imprescindibile, 
conviene vedere fino a qual punto si può fare affidamento in 
proposito nell’elicottero al quale si è sempre attribuita avere 
congenita una tale virtù. 

L’atterraggio verticale a motore spento. 

Abbiamo detto che nel diagramma della fig. 3 il raggio 
vettore in coincidenza con Passe delle ordinate dà il valore 
F4 della velocità con la quale si verifica la discesa verticale 
dell’elicottero a motore spento. Però tale diagramma mette 
in evidenza i valori dei vari regimi del volo librato solo in 
relazione tra loro, mentre a noi, per le considerazioni da svol¬ 
gere, ci occorre definire tali valori in misure pratiche. 

Per determinare la velocità di discesa verticale dell’eli¬ 
cottero bisogna tener presente che questa è differente da un’e¬ 
licottero all’altro a seconda delle singole caratteristiche 
(Kgm. p. Kg. di pe.so necessarii per la sostentazione al punto 
fermo sulla verticale) appunto come a seconda delle stesse 
caratteristiche risultano differenti le velocità con le quali i 
sostentatori proiettano in bas.so la colonna d’aria interessata. 
Ora noi abbiamo visto che per i sette apparecchi considerati 
nell’articolo precedente iì lavoro in Kgm. per l’unità di peso 
varia nell’ordine di 5.77, 7.39, 10.00, 13.63^ ib.75, 25.00 c 30, 
per cui si può ritenere che le velocità di caduta sulla verti¬ 
cale in m. s. corrispondano alPincirca ai medesimi singoli 
valori per ciascun elicottero coi rispondente. Cosicché l’at¬ 
terraggio verticale si pro'spetta tanto più aleatorio quanto 
maggiore è la potenzialità unitaria dell’apparecchio consi¬ 
derato. 

vSe si considera che l’organismo insano mal tollera una 
caduta da un metro di altezza, corrispondente ad una velocità 
di m. 4.5, al s.; e che un sistema di ammorzamento mecca¬ 
nico potrebbe portare a solo poco più di m. 2 di altezz^a, corri¬ 
spondente ad una velocità di caduta di m. 6,5, si trova che c’è 
poco da scegliere fra i tipi di apparecchi surricordati. 

Fortunatamente un italiano, il col. Crocco, già da tempo 
trovò il mezzo pratico come preservare l’elicottero da tale 
deficienza che avrebbe in .gran parte frustrato uno dei mag¬ 
giori vantaggi che conferiscono all’elicottero quella sua tanto 
decantata supremazia sull’aeroplano. 
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Tale mezzo, eome è noto, consiste in quello eli neutraliz¬ 
zare la forza viva, immagazzinata nel moto discendente della 
massa dell’insieme, utilizzando la forza viva immagazzinata 
nel moto di rotazione delle eliche sostentatrici. e di tutti gli 
organi ad esse connessi, mediante la semplice inversione del 
passo delle eliche stesse un momento prima di prendere con. 
tatto col suolo. Jvd il Crocco, a tal proposito, per avere 
il massimo effetto utile, suggeriva di inserire, tra gli organi 
in moto rotativo, un volante di massa adeguata; ma noi 
riteniamo invece che la tecnica ha oggi a sua disposizione 
mezzi molto più convenienti e razionali fra i quali quello 
delle elevate velocità periferiche delle eliche sostentatrici 
che consentono i metalli ad alta resistenza di cui queste pos¬ 
sono essere costitufte (previa la eliminazione dal funziona¬ 
mento di queste stesse dei carichi bruschi, di quelli forte¬ 
mente alternanti o varianti e finalmente di qualsiasi altra 
causa che possa determinare in esse delle vibrazioni mecca¬ 
niche ed armoniche). Cade acconcio qui far rilevare che al- 
l’noiio le eliche so.stentatrici di grande diametro si presentano 
molto più convenienti di quelle di piccolo diametro in quanto 
che, data la forma non rientrante in sè stessa (foro) della 
massa in rotazione, ma discontinua nel sen.so circonferen- 
z.iale (pale), gli sforzi determinati dalla forza centrifuga, 
ad eguale velocità periferica, risultano molto meno impor¬ 
tanti nelle prime che nelle .seconde. 

Così una velocità periferica inammissibile per eliche di 
m. 5 di diametro, può risultare normale in un’elica di m. 8 
di (iiametro e lasciare anche un sufficiente margine per un 
adesruato coefficiente di sicurezza. 

Riportandoci dunque al nostro tipo di elicottero di rife¬ 
rimento il quale è caratterizzato da una velocità di discesa 
verticale a motore spento di m.s. 10.03, tale velocità non si 


può ritenere eccessiva, ma nemmeno la si può ritenere tle! 
tutto rassicurante. Occorre quindi far .sì che tale velocità possa 
essere ridotta in modo che nel toccare, il suolo non abbia 
un valore superiore a quello stabilito di m. 6,50. Però .siccome 
la manovra necessaria all’uopo può a volte riuscire un po’ 
anticipata o un po’ ritardata, e si avrebbe quindi così nella 
maggior parte dei casi attcrraggi con velocità sensibilmente 
superiori a quella prestabilita, è bene regolare le cose in 
modo da poter con la manovra estinguere completamente la 
velocità verticale di discc.sa dell’elicottero. E’ un nuovo coef¬ 
ficiente di sicurezza che assumerà una grande importanza 
nella pratica del volo elicottero. 

Così nel caso del nostro elicottero la forza viva da imma- 
«azzinare nella massa rotante delle eliche sostentatrici deve 
essere di Kgm. io x 1000 = 10.000, cioè eguale appunto alla 
forza viva immagazzinata nel moto di discesa dell’elicottero. 
Cosicché se fo.ssc possibile far ruotare con una velocità peri¬ 
ferica di 200 m. s. il centro di massa in rotazione, basterebbe 
che il peso di quest’ultima fosse di Kg. 50 e cioè di Kg. 12.50 
per ciascuna pala (supposto essere que.stc 2 per ogni elica 
sostentatrice c queste stesse, in numero di due) per avere ga¬ 
rantita la sicurezza dell’atterraggio verticale del nostro eli¬ 
cottero. 

E con ciò chiudiamo l’argomento della sostentazione del¬ 
l’elicottero, nel suo principio generale e nel suo aspetto qua- 
ìitatho, riservandoci di ritornarvi sopra (dopo che avremo 
e.scu.s.se egualmente tutte le altre questioni del volo elicottero) 
per esaurire anche tutte pielle altre questioni che abbiamo 
lasciate in sospeso e tutti quegli elementi complementari che 
sono necessari per definire l'argomento anche dal suo lato 
quantitativo. 
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Studio sugli apparati di alimentazione forzata d’aria 

nei motori di aviazione 

iMg. E. a.\RTTEF.\ 


L’argomcnlo del giorno noi motori di aviazione è quello della 
sovracompressione o in altri termini della loro alimentazione forzata. 
Lo scopo al quale si mira oggi è quello di mantenere costante la po¬ 
tenza del motore in altitudine, malgrado la rarefazione dell aria, rare¬ 
fazione che cresce mano mano si eleva la quota del volo. 11 problema 
cerne naturale non poteva essere risoluto se non aumentando il volume 
d’aria introdotto nel cilindro, e cioè .dimentando il motore con <aria 
compressa ad una pressione superiore li quella dell ambienie da cui 
viene desunta. 

Se a 3000 metri di altitudine la densità dell aria è di chg. 0.000 
al me., mentre quella a terra di chg. 1.25. ne viene di necessità che il 

. 1 . 2 ") 

volume d aria intrcdollo nei cilindri deve essere di • — = 1.40 volte 

0.9 

quello che viene introdotto in quota vicinissima a terra. E poiché a 
5000 metri di quota la densità dell atmcsfera è di 0,727 il volume 
d aria occorrente ad ottenere nel moiore una potenza costante sarà 
1.250 

di - ~ 1.75 velie. 

0.727 

Poiché la cilindrata è fissa, lo scopo non potrà ottenersi che 
coll alimentazione dei cilindri sotto pressione. 

La costanza della potenza non può ottenersi se non colla co¬ 
stanza della quantità di combustibile bruciato, e ciò richiede una 
(|i;antità d aria definità, che nelle regioni elevate non può ottenersi se 
non con una alimentazione forzata. 

Donde la necessità di provvedere i motori di organi di com¬ 
pressione adatti. 

In realtà se si considera il problema sotto un aspetto più gene¬ 
rale, si può riconoscere che la sovralimentazione costituirebbe un mezzo 
di grevrrde e.5)oacia per aumentare la potenza massica dei motori. 
Come nei motori da corsa a cilindrata fissa si è ottenuto di accre¬ 
scere la potenza coll aumento del numero dei giri e colla alimenta¬ 
zione forzata. Io stesso si può fare coi motori per aerei; ed in questi 
il modo di alimentazione ha una influenza molto maggiore del numero 
di gin, poiché in essi l’aumento della velocità, per considerazioni rela¬ 
tive al propulsore, non può essere che limitato. 

Tuttavia nei motori di aviazione il sistema di alimentazione for¬ 
zata, che poteva essere diretta al doppio scopo o di aumentare la po¬ 
tenza della motrice a terra, riducendone considerevolmente il peso ed 
il volume, o di assicurare la costante potenza alle alte quote, è stato 
principalmente diretto a quest ultimo scopo Ciò è probabilmente do¬ 
vuto al fatto che si è pensato alla difficoltà notevole per creare in 
altitudine una compressione troppo elevata, quando già pel funziona¬ 
mento del motore a terra l’aria atmosferica avesse dovuto essere com¬ 
pressa per una alimentazione forzata. 

Se alia quota di 3000 metri la pressione dell’atmosfera scende 
da 760 mill. di mercurio a 520, la compressione deve spingersi ad 
1/3 df più di quella dell’ambiente; e se alla quota di 5000 metri 
la pressione scende a 400 millimetri, la compressione deve essere quasi 
di mezza atmosfera. Ora se si aggiunge ima couipressione iniziale a 
terra fatta allo scopo di aumentare la potenza massica del motore 
di 3/10 di atmosfera, si comprende agevolmente che a 3000 metri la 
compressione deve salire a 6,-Ciò di atmosfera e che a 5000 metri la 
compressione salirebbe a ■Vto . 

Che se poi si tiene presente 1 aumento notevole del volume d’aria 
iniziale da comprimere a causa della ratefazione dell’ambiente, e se 
SI considera che il lavoro occorrente cresce col volume e colla pres¬ 
sione, è facile verificare come 1 energia assorbita per la sovralimenta¬ 
zione viene a crescere in misura considerevole. 

I uttavia poiché questo procedimento è logico, specialmente nei 
motori di aviazione, ci sembra giusto preconizzare pei medesimi l’ado- 
zione del doppio sistema di sovralimentazione che risponda al doppio 
obiettivo di accrescere a terra ha potenza massima del motore e quindi 


scemarne il peso, e di assicurare un’altitudine, per quote molto elevale, 
la potenza costante. 

All’obbiezione che un sistema simile potrebbe richiedere per il 
servizio della sovralimentazione un lavoro troppo rilevante, che ver¬ 
rebbe sottratto al motore in pura perdita per questo, si può rispondere 
che tale lavoro dovrebbe essere desunto per ciò che riflette questi mo¬ 
tori dall energia ter.mica contenuta nei gas di scarico. Codesta utiliz¬ 
zazione è già stata tentata con risultati più o meno felici; ma la 
esperienza potrà perfezionarla e renderla pratica. Per il che non 
dovrebbero esistere gravi difficoltà. 

Si consideri infatti che una alimentazione forzata a terra può 
richiedere dal 5 al 6",, della potenza del motore, mentre all altitudine 
di 5000 m. la potenza necessaria può variare dal 10 al 12'^,,. Ora i gas 
che SI scaricano dal motore contengono m forma tc'mica una energia 
corrispondente almeno teoricamente alla stessa potenza del motore se 
non più. Non è quindi fuori di luogo iitenere che si possa per essi 
adottare un tipo di motore a forza viva che utilizzi il lavoro teorico 
nella misura dal 10 al 12",,, ciò che rappresenta un rendimento molto 
modesto. In tal caso tutto il sistema di alimentazione forzata può es¬ 
sere posto in azione in modo affatto indipendente dal lavoro effettivo, 
ed utilizzando una potenza che andrebbe altrimenti perduta. 

Se SI pensa che con questo sistema d rendimento volumetrico dei 
cilindri può essere garantito al metodo propo¬ 

sto aumenterebbe nello stesso tempo la potenza massica ed il rendi¬ 
mento termico del motore. 

* * * 

Premesse queste generali considerazioni, che pongono sotto una 
luce chiara e completa il problema della alimentazione forzata, ve¬ 
niamo all argomento di cui dobbiamo .'pecificatamente occuparci, il 
quale riguarda i mezzi meccanici di compiessione dell’aria che possono 
essere applicati ai motori. Essi devono rispondere ad alcune ccndi- 
zicni fondamentali che complicano il problema della loro scelta razio¬ 
nale. Queste sono; 

1) Attitudine a comprimere volumi d’aria rilevanti a pressioni 
relativamente limitate, variabili fra atm. 0,3 e 0,9; 

2) Costruzione semplice e leggera dovendo l’apparato di ali¬ 
mentazione forzata non superare il 10-12% del peso del moiore. In 
ogni caso il peso deve risultare assai inferiore (circa la metà) a 
quello che corrisponderebbe all’aumento di potenza che si realizza 
col sistema della forzata alimentazione moltiplicalo per il peso mas¬ 
simo ammesso per cavallo. 

Gli apparati che possono rispondere a questo programma sono di 
due specie e cioè: 

1) i turboventilatori, semplici o multipli a forza centrifuga; 

2) gli apparati soffianti a stantuffo rotativo. 

Si escludono dalia speciale applicazione che ci interessa le sof¬ 
fianti a stantuffo. Data la velocità limitata degli stantuffi di questi appa¬ 
rati e l'impossibilità di ridurne la corsa in modo da poter ottenete un 
numero di giri rilevante, e ciò principalmente a causa dello spazio 
nocivo il loro peso risulterebbe eccessivo e non conforme al logico pro¬ 
gramma che è il fondamento di simile applicazione. 

1 turboventilatori semplici o multipli furono adoperati per primi; 
essi offrono la caratteristica di poter dare grandi volumi d’aria a pres¬ 
sioni relativamente limitate, quale è appunto lo scopo che si vuole 
raggiungere. L’inconveniente che essi presentano è l’eccesso della 
velocità angolare in rapporto a quella del motore. 

L’eccesso di pressione che si vuole raggiungere all liscila del¬ 
l’aria dal ventilatore dipende dalla velocità assoluta con cui 1 aria 
esce dall’orlo esterno delle palette. Ritenendo che questa velocità 
assoluta sia eguale alla velocità periferica u, (ed in realtà la diffe¬ 
renza fra l una e l’altra non é molto rilevante e per un calcolo appros¬ 
simativo può ritenersi abbastanza esatto di fondarsi su que.sto dato)^ la 
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differenza di pressione che si può ralizzar tra quella ottenuta Pj e 
la pressione di aspirazione P“ è data dalla espressione 


2 g . 

d 

essendo 2 g= ^ 20 e d eguale alla densità dell’aria di aspirazione. 

Se a terra si vuole ottenere un aumento di compressione per 
migliorare la potenza massica, e questo aumento si fissa a 0,3 di 
atmosfera, e cioè a 3000 chg. essendo a terra d = 1 ,25 si otterrà 

20 . — 210 metri al 1” 

1,25 

La corona esteriore del ventilatore dovrebbe cioè possedere una 
velocità periferica di circa 200 metri, ciò che con un raggio di 0,20 
corrisponderebbe a circa 10.000 gin. 

Che se SI considera come eccessivo il diametro di m. 0.40 perchè 
tal diametro coll’aggiunta del diffusore e del canale di presa dà al 
ventilatore un diametro esterno superiore a m. 0.55 a causa del dif¬ 
fusore e del condotto che Inviluppa il ventilatore, e Io si riduce a 0.30 
(raggio = 0.'“ 15) il numero di gin sale ad oltre 13000. 

Diverse, ed ancor meno favorevoli sono le condizioni che si 
verificano in altitudine, e ciò a causa della rarefazione dell aria. Aj- 
1 attitudine di 5000 la pressione è discesa a 0.535 di atmosfera, onde 
per realizzare le stesse condizioni che a terra deve ottenersi un au¬ 
mento di pressione di 0,465 di atmosfera e cioè di 4650 chg. per 
ariivare solo alla pressione atmosferica a terra. E poiché a questa alti¬ 
tudine la densità dell aria è di 0.810 la formula diviene: 

v = \ / 20 . ~ 340 . 

y 0,810 

CIÒ che col diametro della ruota mobile di 0.40 corrisponderebbe a giri 
16.000, e col diametro di 0.30 a giri 20.000. 

Peggio ancora sarebbe se, essendo il motore già surcompresso nel 
suo funzionamento normale a terra a 3/10 di atmosfera e cioè a 3000 
chg. si volesse ottenere in altitudine, a 5000 metri, ad esempio, l egnale 
potenza. Si avrebbe: 

I /TI 4650 4 - 3000 
V = t / 20 . - 435 

y 0,810 

onde col diametro di m. 0.40 si avrebbero giri 21.700 e col diametro 
di 0.“30 giri 27.700! 

Si tratta evidentemente di velocità non pratiche, la cui effettua¬ 
zione non è consentita in meccanismi che debbono avere un funzio¬ 
namento regolare e duraturo. Eppure non si deve nascondere che 
esiste una spiccata tendenza per assicurare la realizzazione di velo¬ 
cità ancora maggiori. Leggevamo qualche tempo fa di esperienze ese¬ 
guito in un laboratorio tedesco, su un apparato centrifugo, cui erasi 
potuta impartire una velocità di 660.000 gin al minuto primo, colla 
speranza di poter giungere ad 1 milione di giri. Ma senza ritenere 
possibili allo stato attuale della costruzione e dà materiali velocità an¬ 
golari di tal genere per le quali un grammo di peso può esercitare lo 
sforzo di una tonnellata, e pur ritenendo logico l’indirizzo capace di 
creare quei perfezionamenti costruttivi che mirano a realizzare le al¬ 
tissime velocità, noi dobbiamo ritenere come assolutamente eccessive 
le velocità calcolate per 1 uso pratico degli alimentatori forzati nei 
motori di aviazione. 

Ciò specialmente se si deve muovere l’apparato soffiante col 
motore stesso. 

Vero e che quando si vuole utilizzare il gas di scarico per far 
funzionare una turbina a gas noi ci troviamo colle velocità periferiche 
in un ordine analogo. La velocità colla quale i prodotti di combu¬ 
stione possono investire la ruota mobile di una turbina è data dalla 
espressione 

~9l\/q. 

essendo q la quantità di calore che può essere utilizzata sulla turbina 
e che dipende dalla temperatura colla quale i gas arrivano alla tur¬ 


bina /j e della temperatura colla quale si scaricano da essa t, nonché 
dal colore specifico loro c. Sicché l’espressione diviene: 

V, = 91 [/~ (^1 — /o) 

Non crediamo di entrare nelle .onsiderazioni che fissano teori¬ 
camente i valori di /, e di 1.^, poiché esse ci distrarrebbero dallo 
scopo diretto cui mira il presente studio. Diremo soltanto che i risul¬ 
tati teorici fissano il valore di e di nelle condizioni normali di 
marcia a 100°, e il valore di c a 0,25 onde: 

i\ — 91 (/ 0,25 , 100 — 455 metri al 1” 

La velocità assoluta di ingresso non è però la velocità perife¬ 
rica, che per turbina a ruota unica può essere fissata, pel miglior 
rendimento, a 0,5 e cioè a 227 metri; ciò che in relazione ai dati 
scvraesposti permette di dare alla turbina un diametro alquanto mi¬ 
nore di quello della ruota mobile unica dell’apparato soffiante. 

Una disposizione del genere è stata adottata per motori di avia¬ 
zione capaci di volare in altitudine dalla General Electric di New 
York e lo schema relativo ne è indicato nella fig. 1. 1 gas combusti 
prevengono dal tubo 5 di scarico 
del motore e vengono ammessi per 
camera anulare alla turbina T . L’ec¬ 
cesso dei gas di scarico che non 
viene utilizzato sulla turbina, per la 
valvola V opportunamente regola¬ 
bile, passa nell atmosfera per 5'. 

Sull asse stesso della turbina T 
(turbina completa monoruota) è il 
ventilatore semplice W, il quale 
aspira l’aria atmosferica peiA e 
la comprime traverso il tubo pre¬ 
mente PP del ventilatore fino al 
carburatore che alimenta il mo¬ 
tore. 

Se l’areoplano vola a bassa 
quota, nel qual caso I' apparato di 
alimentazione forzata non è più 
necessario, la totalità dei gas di 
combustione passa allo scarico per 

S , ed li carburatore sotto 1 azione del motore aspira l’aria atmosferica 
non compressa. 

Noi crediamo tuttavia che un sistema del genere, il quale com¬ 
porta velocità angolari che stanno verso il limite di 18000 a 20000 
gin al rninuto sia allo stato presente lontano dal corrispondere alle esi¬ 
genze di un lavoro regolare e continuo, anche limitando l’azione del- 
1 apparato soffiante a realizzare la compressione fino a chg. 4650 
che corrisponderebbe alla quota di 5000, escludendo il caso della 
alimentazione forzata del motore a terra. 

Noi crediamo che la soluzione logica della applicazione di un 
turbo-ventilatore sia quella che comporta la riduzione a limiti più 
modesti della velocità di rotazione, e questo tanto nel caso che l’ap¬ 
parato soffiante sia comandato dal motore, come nel caso che esso 
sia comandato col mezzo di turbina alimentata dai gas di scarico 
del motore. Ciò può essere ottenuto moltiplicando le ruote mobili del 
ventilatore e cioè ricorrendo ad un turbo-soffiante a ruote multiple. 

Se adottiamo per una soffiante multipla la velocità di 8000, e 
10000 giri al minuto col diametro di 0,40, le velocità periferiche 
risultano rispettivamente di metri 160 e 200. Se con oppiortune forme 
di pale la velocita assoluta può ritenersi eguale alla periferica con 
un aumento del 20*^, le velocita assolute effettive saranno rispettiva¬ 
mente di metri 190 e 240 al 1 . A queste velocità corrisponde una 
pressione effettiva di : 

chg. 1500 a 8000 gin 

)) 2300 )) 10000 giri 

il che significa che adottando un ventilatore multiplo a due o a tre 
gradini con ruote tutte dell’eguale diametro, si potranno ottenere le 
pressioni seguenti : 
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Pressione 

a 8000 girl 10000 giti 

turbo soffiante a 2 gradini . . chg. 3000 4600 

» a 3 gradini ... a 4500 6900 

Pur rientrando così celle velccità a limiti che la costruzione 
odierna consente senza inccnvenienti. si ottengono pressioni elevate 
bastevoli allo scopo che si vuole raggiungere. Nè a questa riduzione 
della velocità è di ostacolo il comando diretto con turbina utilizzante 
i gas di scarico, giacché la turbina può essere costruita del tipo di 
azione a due gradini riducendone così la velocità angolare alle stesse 
condizioni di quelle della soffiante che essa deve animare. 

Così, sia pel comando diretto da parte del motore come per 
il comando da parte della turbina, una disposizione dei genere si pre-' 
senta pratica e sicura, in quanto non si haimo quegli eccessi di ve¬ 
locità che male si accordano allo stato presente colla durata e la 
sicurezza del funzionamento. 

Anzi si deve ritenere senz’altro preferibile accoppiare sull’ap¬ 
parato soffiante i due modi di comando, quello che deriva da! mo¬ 
tore e quello che viene desunto dalla 'urbina. Tale disposizione con¬ 
gegnata in modo da potere a volontà disimpegnare il comando da 
parte del motore stesso, ha il vantaggio di assicurarsi contro ogni even¬ 
tuale dissesto della turbina a gas e di registrare più esattamente la 
velocità di tutto il gruppo di alimentazione forzata, e di compensare, 
col sussidio di forza motrice fornita dal motore, l’eventuale deficienza 
di lavoro prodotto dalla turbina a gas nel caso delle più alte quote. 
Noi abbiamo infatti veduto che alle quote più alte il lavoro richiesto 
dall apparalo soffiante tende ad aumentare e può avvenire che la tur¬ 
bina a gas, a cagione del rendimento limitato, non sia capace di pro¬ 
durre tutta la quantità necessaria. 



E vero che quanto più la quota di volo si eleva, tanto maggiore 
dovrebbe essere il lavoro fornito dalla turbina, in quanto, aumentando 
la differenza di pressione tra la introduzione e lo scarico, la forza 
viva utilizzabile tende ad aumentare. Ma ciò non può tradursi, data 
la costruzione stessa della turbina, che in un aumento della velocità 
angolare, al quale il tracciamento delle pale si presta solo con un 
rendimento limitato, giacché tale tracciamento è fatto per una condi¬ 
zione determinata, e cioè per una altitudine massima ben definita. 

Vedesi da queste considerazioni che il problema dell’accoppia¬ 


mento di una turbina a gas di scarico col turbocompressore per l’ali¬ 
mentazione forzata in altitudine non é molto semplice. 

Infatti sia il comando ottenuto col motore, o con turbina a gas 
o coi due organi contemporaneamente, la caratteristica dell'accop¬ 
piamento è la velocità costante dell’organo di comando, mentre col 
variare della quota di altitudine dovrebbe potersi variare la velocità 
della soffiante. E’ noto infatti che in una turbo soffiante le variazioni 
di pressione e di portata sono proporzionali al quadrato del numero 
dei giri, in via molto approssimativa. Ora da quanto esposto risulta 
che l’applicazicne di un cambio di velocità, che permetta ottenere tre 
gradini di velocità a diverse quote crescenti^ può risolvere interamente 
il problema della alimentazione forzata a quote successivamente 
crescenti. 

E questa la disposizione che noi abbiamo prescelto per una 
costruzione che è in via di attuarsi. Essa viene applicata ad un motore 
a due tempi, ma il concetto generale al quale si ispira serve tanto 
per il due tempi che per il quattro tempi. 

Lo schema generale di questa disposizione è indicato nella 
fig. 2; la turbina a due gradini utilizzante per produrre il lavoro 
1 gas combusti del motore. La turbina è radiale ed il suo scarico ha 
luogo centralmente in S. Essa è montata suH’albero d, il quale può 
a volontà ricevere moto anche dall al’bero motore A. La trasmissione 
del movimento da ^4 ad a avviene traverse due coppie di ruote co¬ 
niche, e può mediante innesto in / essere interrotta a volontà. Dal- 
I albero d, mosso da! motore o dalla turbina o da entrambi nello stesso 
tempo, viene posto in movimento l’albero D del ventilatore che è 
cavo ed inviluppa il primo. La trasmissione ha luogo attraverso un 
cambio di velocità C che permette di imprimere all’albero D velo¬ 
cità diverse a seconda delle altitudini. 11 ventilatore doppio è costi¬ 
tuito di due elementi L., montati sullo stesso asse. L’aria par¬ 
zialmente compressa dal 1° passa poi al secondo attraverso il diffu¬ 
sore D, ed il condotto che lo porta al centro del ventilatore succes¬ 
sivo. L aspirazione d’aria esterna è fatta per la bocca A disposta in 
modo che la traslazione dell’apparecchio faciliti l entrata dell’aria. 
L alimentazione del motore attraverso il carburatore avviene con pre^a 
di conveniente diametro fatta sul tubo P. 

Nel tipo esposto il turboventilatore è doppio; esso potrebbe 
essere anche triplo o quadruplo con ruote di minor diametro, e per 
graduare sempre più la portata e la pressione in relazione al bisogno 
SI potrebbe utilizzare oltre il cambio di velocità anche la presa d’aria 
su! penultimo o suH’ultimo gradino. Ma nella pratica non è necessa¬ 
rio prevedere una simile complicazione, che pur essendo esatta dal 
lato teorico, potrebbe creare complicazioni costruttive. 

L’applicazione de! turbcccmpresscre è stata da chi scrive par¬ 
ticolarmente studiata nell’intento di creare per l’aviazione il motore a 
due tempi senza valvole, e ciò principalmente per fornire gli aeroplani 
di un motore spoglio interamente di congegni complicati e facili a 
dissestarsi, producendo in volo delle pannes estremamente pericolose. 
Un motore di 500 cav. a 12 cilindri a 4 tempi provvisto per ogni cilin¬ 
dro di 4 valvole, due per l ammissione e due per lo scarico, possiede 
48 valvole, con leve, molle, ed una sene numerosa di organi di co¬ 
mando, trovasi esposto a cagioni oermanenti di dissesto. 11 

costruttore, anche per ragioni inerenti alla lubrificazione, nasconde 
all occhio il complesso dei delicati organi di distribuzione, entro ap¬ 
posite capsule di chiusura; ma ciò non elimina l’esistenza di tali or¬ 
gani, 1 quali dovrebbero, se bene istituiti, funzionare in modo perma¬ 
nente. Diciémo dovrebbero, poiché nessuna ragione teorica porterebbe 
a stabilire l’eventualità di una rottura o di un dissesto. Ma nella realtà 
le cause di tali fenomeni si accentuano ccl servizio a cagione della 

continuità delle vibrazioni e degli urti; e sta in ciò il pericolo mas¬ 

simo e la causa degli accidenti di volo che sono attribuiti al motore. 

L’impiego del due tempi risolve logicamente la situazione; ma 
la risolve logicamente del pan anche rispetto alla alimentazione for¬ 
zata, sia a terra che in altitudine. Poiché in questi motori gli organi 
di alimentazione, che prendono il nom.e di organi di lavaggio, costi¬ 
tuiscono parti stabilmente connesse al motore e in marcia continua 
tanto nel volo a bassa che nel volo al alta quota. 

Non crediamo necessario addentrarci in questo argomento ba¬ 
standoci di avere specificato le caratteristiche principali dell’impiego 
dei turbo-soffianti nella alimentazicn.e forzata dei rnctcri. 
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Gli apparati di alimentazione forzata a stantuffo 
rotativo. 

Il difetto che si rimprovera ai congegni di rdimentazione a forza 
centrifuga è l’alta velocità angolare. Noi abbiamo veduto come questa 
velocità SI possa restringere a limiti pratici nelle condizioni presenti 
della costruzione. Un altro appunto vien fatto loro, e cioè il 
diametro troppo grande della capsula che contiene la turbo-soffiante, 
CIÒ che ne rende difficile il collocamento sul motore per lo spazio che 
esso occupa, quando la velocità non debba essere eccessiva. 

Anche a questa seconda osservazione non può attribuirsi grande 
importanza se si considera che al grande diametro del turbo-compres¬ 
sore, si accoppia d’ordinario una larghezza nel senso assiale limitata, e 
in ogni caso considerevolmente minore di quella degli organi a stantuffo 
rotativo, di cui diciamo in seguito. 

In ogni modo è bene mettere in evidenza quale sia stato lo scopo 
della introduzione degli apparati a stantuffo ruotante per l’alimenta¬ 
zione forzata — che sono appunto la limitazione del numero dei giri 
e la riduzione del diametro esterno della capsula contenente Vapparato. 

1 tipi soffianti a stantuffo rotativo ideati sono assai numerosi; in¬ 
torno ad essi nel decorso secolo si è esercitata l’attività degli inven¬ 



tori in forma eccezionalmente prolifica, e chi volesse averne idea po¬ 
trà con-sultare la « Cinematica teorica » del Reuleaux tradotta dal Co¬ 
lombo, opera, a torto, dimenticata. 

Comunque per quanto riguarda gli apparati stessi oggi appli¬ 
cati alle macchine motrici veloci per aviazione, la scelta si è concen¬ 
trata su due soltanto di essi. E quando diciamo dei motori di avia¬ 
zione intendiamo dire anche dei motori di automobile da corsa ad 
alimentazione forzata, in quanto il problema che vi si riferisce è, nei 
due casi, pressoché identico. I due tipi sono: 

1. La soffiante Root che appartiene al tipo delle soffianti 
derivate dai rotismi a capsula, e cioè di due ruote dentate che gi¬ 
rano entro un inviluppo fisso. 



Fig. 4 . 


2- La soffiante Wittig che appartiene al tipo derivato dai 
Il ventilatore Roor è formato di una capsula nella quale ruotano a 
manovellismi a capsula, e cioè di un eccentrico che ruota entro un 
inviluppo fisso. 

Il compressore Wittig è costituito da una capsula circolare A 
contatto due ingranaggi a due denti, per modo che ogni ingranaggio 
prende la forma di un 8. I profili di questi denti caratteristici sono 
determinati geometricamente colle stesse leggi con cui si fissano i 
profili delle ruote dentate (fig. 3). La loro rotazione, nel modo che indi“ 
cano le freccie. produce l’aspirazicne d’aria da una bocca e la com¬ 


pressione della stessa per l’altra bocca che vi è direttamente opposta. 
Il volume d’aria che fornisce un apparato del genere è formato teo¬ 
ricamente dallo spazio libero fra i denti delle due ruote, salvo il 
rendimento volumetrico che non è molto elevato, e dal numero di 
giri compiuto dalle ruote nell’unità di tempo. La pressione che si può 
ottenere dipende dalla buona chiusura che fanno i denti fra di loro 
ed a contatto colla capsula. 



Fig. .5. 

La disposizione schematica per l’applicazione al motore di un 
congegno del genere è data dalla fig. 4. A è il corpo della soffiante 
nella quale si muovono le due ruote B C m senso inverso, movimento 
che è desunto dal motore. D è la tuberia premente della soffiante 
colla quale l’aria viene compressa al carburatore. Il comando della 
soffiante da parte dell’albero motore ha luogo coll intermedio di un 
innesto a frizione G a dischi, innesto che può essere impegnato o 
disimpegnato a mezzo del comando H; in 7 è il carburatore alimen¬ 
tato di benzina a mezzo della pompa rotativa L. La benzina arriva 
per /, e dopo essere passata traverso il filtro K e la pompa, passa 



al carburatore per N O- In R sulla presa del carburatore è una val¬ 
vola a farfalla comandata simultaneamente insieme all innesto della 
soffiante e che chiude, essendo la so.4iante, l’entrata d’aria normale 
al carburatore, mentre per 5 ha luogo l’entrata d’aria in pressione. 

L’applicazione di simile congegno di alimentazione forzata è 
soffiante e che chiude, agendo la soffiante, l’entrata d aria normale 
successo, sullo schema indicato dalla fig. 5 per un motore a 6 cilin¬ 
dri mcncblcc. 

Identico può essere il sistema d’applicazione del compressore 
rotativo per un motore di aviazione, il cui comando è desunto nel 
rapporto voluto dall’albero motore. La velocità angolare massima, cor¬ 
rispondente a un tipo di compressore di diametro il più ridotto e di con¬ 
veniente lunghezza, è di circa 2000 gin. Ci troviamo qui in condizioni 
inverse ispetto a quelle che hanno luogo per le turbo-soffianti. La ve¬ 
locità del motore deve essere demoltiplicata. L’adattamento dell ap¬ 
parato ad una turbina richiederebbe una demoltiplicazicne ancora mag¬ 
giore. 

La grave difficoltà per apparati del genere (e ciò valga anche 
per le soffianti rotative del tipo che sarà esaminato in seguito) risiede 
nella tenuta fra i denti, e tra i denti e la capsula. Una tenuta im¬ 
perfetta genera ritorni d’aria all’aspirazione e perdita notevole della 
pressione. Una tenuta eccessiva, che si liscive nello sfregamento dei 
denti e di questi sulla parete delle capsule inviluppate, dà origine 
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a resistenze d’attrito eccessive, e ad un grande spreco di lavoro. Le 
applicazioni fatte sulle vetture da corsa non furono mai accompagnate 
per questo riguardo da esperienze precise e capaci di chiarificare il 
problema, sovratutto nella valutazione del lavoro assorbito dalle tubo- 




soffianti del tipo Root, ed a ciò ha contribuito il fatto del nessun 
vincolo durante le corse sul consumo di benzina. 

L’applicazione di questi ventilatori alla aviazione, per assicu¬ 
rare la potenza costante in quota, non è certamente altrettanto agevole 
come nelle automobili. In aviazione la potenza dei motori e molto 
più elevata, onde il volume d aria che la soffiante deve fornire è a 
sua volta elevato; ciò impone per i diametri delle ruote e per la lun¬ 
ghezza loro dimensioni abbastanza forti, che possono essere in con¬ 
trasto colla velocità massima ammissibile. Quando poi si tratta di as¬ 
sicurare 1 alimentazione a quote alte, arche la pressione dell aria 
oltrepassa di molto i limiti che si riscontrano per le vetture da corsa. 
Donde maggiore difficoltà nel riguardo della tenuta dalla quale di¬ 
pende, insieme colla velocità di rotazione, la pressione realizzabile. 

Ma tale argomento sarà per noi ulteriormente chiarito esaminando 
l’altro tipo di soffiante a stantuffo rotativo. 

11 compressore a capsula (fig. 6) è costituito da una capsula circola¬ 
re A nella quale ruota un tamburo eccentrico, il quale si mantiene sem¬ 
pre in contatto colla capsula per una generatrice. Nelle antiche di¬ 
sposizioni questo tamburo era attraversato da piastre a b traverso una 
scanalatura radiale, praticata su tutta la sua lunghezza, premute da 
mole interne che le obbligavano ad aderire nella rotazione alla parete 
nella capsula stessa. Si preduceva così della rotazione nel senso della 
freccia una aspirazione del tubo M ed una compressione per N. Il 
sistema che è stato adottato su larga scala come pompa di lubrifica¬ 
zione, non si prestava pel moto alternativo delle piastre ah alle forti 
velocità. 



La difficoltà inerente alla velocità di rotazione (velocità ne¬ 
cessaria per la compressione dell’aria affine di concentrare la mac¬ 
china) è stata eliminata dalla geniale disposizione di Wittig; per 
cui il tamburo eccentrico interno rotante è provvisto di sottili palette 
radiali metalliche, che la rapida rotazione mantiene, per effetto della 
forza centrifuga, a contatto colle pareti della capsula. Queste pa¬ 
lette nel disegno della fig. 7 seno indicate con S, e sono disposte 
sul contorno in un certo numero, ciò che contribuisce a rendere 
minori le perdite di pressione. Le pale si fanno assai sottili perchè 


la pressione prodotta dalla forza centrifuga non dia origine ad un 
attrito considerevole; dai piccoli ai grandi apparali il loro spessore 
varia da 1 a 3 mm- Gli eccessi di forza centrifuga contro la parete 
sono eliminati col mezzo di due anelli ruotanti Insieme al tamburo, 
i quali lasciano posteriormente un ìùccolo agio collegato mediante 
piccoli fori alla capacità di compressione. La veiocità periferica del 
rotore è valutata negli esemplari costruill per Industria, ai quali ap¬ 
partiene il tipo della figura, a circa 16-18 metri al 1 , il che significa 
che gli apparati del diametro di 10 a 12 cm. possono farsi funzio¬ 
nare alla velocità di 2500 giri circa. 

La portata d’aria che si può ottenere con questi apparati si 
valuta in base alla differenza di sezione tra la capsula ed il tamburo, 
alla lunghezza di questo ed al numero di gin, Ostertag dà per questa 
portata la formula. 

q. in m. cubi al 1’’ = / (tt D — s z) 2 e n 

essendo l la lunghezza del tamburo, /) il suo diametro interno, e 
l’eccentricità, 5 z lo spessore ed il numero delle pale, ed n il numero 
di giri al 1 ”. 



Applicazioni pratiche di tale soffiante alla alimentazione forzata 
dei motori non sono state finora fatte; ma Case importanti estere stu¬ 
diano, e sembra con successo, l’adattamento di una so-Hante del ge¬ 
nere ai motori di aviazione. 

Citiamo al riguardo dati che sono a nostra cognizione per gli 
studi speciali fatti su questo importante problema. La fabbrica di 
macchine e locomotive di Winterthur ha costruito un apparato del 
genere con capsula e tamburo in alluminio, la capsula essendo allo 
interno rivestita di uno strato sottile, in acciajo. Per la portata effet¬ 
tiva di 1700 me. d’aria, la quale corrisponderebbe ad un motore di 
circa 500 cavalli, il diametro della capsula è di circa 29 cent, e la 
lunghezza netta del tamburo di 80 cm. il numero dei giri al primo 
è stato spinto fino a 2000 (ciò che corrisponde coi dati scelti ad una 
velocità periferica di circa 22 a 23 metri al I ) ed il peso è risultato 
di circa 70 chg. La pressione media realizzata era di 3.5 decimi di 
atm. (circa 3500 chg). 

Quando si volesse ottenere una compressione maggiote si può 
ricorrere ad una soffiante a due gradini. 

Si tratta di risultati certamente notevoli; ma non però ancora com¬ 
pleti per ciò che riguarda i motori di aviazione; .ma una leggera ridu¬ 
zione del peso dell’apparato ed un aumento della velocità di rotazione, 
potrebbero permettere la soluzione integr-ile. Noi riteniamo che essa 
non mancherà tra breve. 

Esperienze del pan interessanti su un compressore dello stesso 
tipo sono in corso presso la Soc. Reavell e C. di Ipswich (Inghil¬ 
terra). Questa ditta, ben nota per I compressori del suo sistema appli¬ 
cati al motori Diesel, ha introdotto nei compressori Wittig un note¬ 
vole perfezionamento, che ha permesso di migliorare il rendimento in 
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portata e pressione, diminuendo in pari tempo le resistenze di attrito. 
I! concetto principale che ha servito di guida a! sistema Reavell è 
stato quello di eliminare il contatto diretto delle pale, spinte all e- 
sterno della forza centrifuga, contro la parete della capsula fissa, fa¬ 
cendo in modo che la forza centrifuga stessa si esercitasse contro una 
bussola cilindrica adattata internamente all inviluppo, ma ruotante in¬ 
sieme al tamburo eccentrico per effetto del trascinamento prodotto 



Fig. 10. 

Tanto il tamburo quanto la bussola sono montanti su perni a 
sfere. E la bussola è poi provvista sulla sua superficie di fon nume¬ 
rosi attraverso i quali avviene l’entrata e l’uscita dell aria per rispetto 
agli intervalli fra le pale mobili, radialmente, sotto l’azicne della forza 
centrifuga. 

L’apparato inferiore longitudinale è rappresentato dalla fig. 9 e 
prospetticamente dalla fig. IO. 

Si è con tale sistema ottenuto un miglior rendimento, e si è 
spinta la velocità periferica fino a 25-27 metri al secondo permettendo 
con tipi adatti di realizzare velocità angolari di 2800 a 3000 gin. 

Le esperienze per l’adattamento della soffiante Reavell alle 
vetture da corsa, ma principalmente ai motori di aviazione sono tut¬ 
tora in corso, e si ritiene che possano essere coronate dal successo. 

In ogni caso la condizione essenziale di questo successo è che 
l’apparato alimentatore possa avere dimensioni e peso d più ridotto 
possibile. E tutto CIÒ dipende oltre che dai dettagli meccanici di co¬ 


struzione, dall’aumento del numero dei gin, che deve essere sensibil¬ 
mente al di sopra del limite massimo fino ad ora raggiunto. 

Non ci nascondiamo la difficoltà di ottenere tale scopo tanto colla 
soffiante Root come colla soffiante Wiltig e derivate. L’alta velo¬ 
cità è direttamente connessa alle possibilità di ottenere un movimento 
dolce degli organi senza sfregamento; ma per evitare ogni sfrega¬ 
mento occorre l’esistenza di un gioco per quanto piccolo, e il gioco 
produce a sua volta perdite di pressione e di portata. Affine di evi¬ 
tare che il gioco possa avere conseguenze dannose, sarebbe necessario 
che la velocità angolare fosse tale da superare la velocità del fluido 
traverso il gioco. Poste le cose sotto questo punto di vista è evidente 
che il sistema Reavell si presenta come il migliore. Per esso la ridu¬ 
zione del gioco può essere la massima possibile, ed in pan tempo 
la superficie di contatto fra bussola ed inviluppo traverso il gioco me 
desimo è così ampia, da creare alle fughe una resistenza considerevole. 

Il principio dell alta velocità angolare in apparato del genere 
non è secondo noi applicabile se non utilizzando un gioco, che impe¬ 
disca il reale contatto fra corpi solidi, si permetta una forte velocità 
di rotazione e si impedisca in pan tempo le lunghe. 

* * * 

Conclusione. — La conclusione che si può ricavare di questo 
studio particolareggiato per la forzata alimentazione dei motori è che 
in linea generale di massima i motori di aviazione dovrebbero essere 
provveduti di apparati del genere intesi ad aumentare la potenza dei 
motcri nel volo a bassa quota per accrescerne il rendimento e dimi¬ 
nuirne il peso, ed in pan tempo, mediante l’impiego di opportuni 
adattamenti, a mantenere in altitudine la stessa potenza che a terra, 
e ciò fino ad una quota massima che le condizioni speciali del servizio 
— civile o militare — possono indicare. 

Secondo noi ralimentazicne forzata deve diventare un tutto 
connesso al funzionamento del motore per qualsiasi condizione di 
marcia e per qualsiasi quota. 

Quanto ai tipi attualmente esperimentati o proposti e dei quali 
abbiamo fatto nel corso di questo articolo un cenno abbastanza detta¬ 
gliato, allo stato presente della costruzione e per una efficace uiliz- 
zazicne dell’energia contenuta nei gas di scarico ci se.mbra che il 
sistema preferibile sia quello dell’uso del turbocompressore multiplo. 

Il che non esclude che col progredire della costruzione, la quale 
eliminerà certo alcuni inconvenienti che si lamentano nei tipi a stan¬ 
tuffo rotativo, questi non possano trovare largo impiego nell aviazione, 
come l’hanno con successo trovata in alcuni tipi di motori da corsa. 


lilllllllllllllMIMIIMIIIIIMIIIIIIIIlllllllllUltHIIIII 111111111111111111111111111111111111 lllll1IHIIIIIi|IIIIIMiMlll||lllf><iUl(IM«t> Il 


• IIIIIIIIUIIIIIIIMMII 


. ■■miMHtllItlOIIIMIIIIIIIII' 


'■■|lll■lllllllllllllltlHII»lll1 


^ AUGURANDO - 


La direzione de L’ALA D’ITALIA nel pubblicare, con un 
ritardo giustificato di offrire ai lettori un numero doppio di fine d’an¬ 
no, porge ai cortesi abbonati e lettori della rivista il più sentito au¬ 
gurio per Tanno iniziato. 

Gli amici che ci hanno seguito dall’inizio della nostra attività ad 
oggi possono asserire se le nostre Promesse di offrire al mondo ae¬ 
ronautico una pubblicazione che nulla avesse ad invidiare dalle più 
riuscite pubblicazioni straniere, sono state mantenute. 

Con volontà inflessibile e portando al lavoro tutta la passio¬ 
nalità di chi del volo ne ha vissute le emozioni indimenticabili, per¬ 
fezionammo sempre più la nostra rivista perchè rispondesse alTattesa 
generale di vedere seguita Tevoluzione progressivistica della conqui¬ 
sta del cielo coi mezzi meccanici, con una rassegna Varia e completa. 

I dodici numeri deU’annata hanno segnato da per se stessi una 
gradualità progressiva, passando dalle quaranta pagine alle cinquan- 
tasei ed anche sessantaquattro pagine. Potremmo anche accontentarci, 
ma non ci sentiamo ancora paghi per la volontà non completamente 
soddisfalla, quella di dare alla nostra pubblicazione una struttura sem¬ 
pre più omogenea e consistente e che risponda veramente ad un pri¬ 
mato nel camoo delle pubblicazioni aeronautiche internazionali. 

Possiamo quindi anticipare qualche notizia di ciò che è la tra¬ 
ma programmatica per la nuova annata. Col 1926 TALA verrà pub¬ 
blicata su carta bianca patinata perchè le illustrazioni abbiano a con¬ 


servare quel carattere di vivacità fotografica cd una maggiore parti¬ 
colarità di dettagli. Modificheremo anche il formato, portandolo a 
quello delle più quotate pubblicazioni estere. Parallelamente alle pos 
libilità che la nostra organizzazione saprà trovare, porteremo alla pub¬ 
blicazione quegli ulteriori perfezionamenti che si renderanno neces¬ 
sari Per seguire nella forma più completa c generale tutto il vasto 
quadro deU’attività aeronautica mondiale. 

Se quallo che abbiamo in animo di svolgere esigerà un maggior 
sacrificio finanziario, ci sentiamo in obbligo di mantenere invariato 
il prezzo d’abbonamento, ligi al programma di voler fare delle nostre 
pubblicazioni un mezzo di vasta propaganda. Agli amici chiediamo 
piuttosto che ci aiutino nel trovarci nuovi abbonati e lettori. La no¬ 
stra è una pubblicazione che è in grado d’interessare, per la sua 
forma di compilazione varia, argomenti d’attualità, ccc.. una vasta 
sfera di lettori. 

Anche il giornale » La Gazzetta dell’Aviazione ». il battagliero 
foglio che tanto potentemente ha operato per la nostra risurrezione 
aeronautica, ha iniziato il nuovo anno in Veste bianca alternanio un 
numero normale con uno illustrato e formerà cella nostra rivista la 
completazione cronistcrica ed illustrata di ogni avvenimento aeronautico. 

A facilitare il lavoro amministrativo, raccomandiamo il sollecito 
rinnovo degli abbenameni e la preghiera di trovare nuovi abbonali e 
lettori sia alla a Gazzetta » che a « L’Ala d’Italia ». 
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E LiCHE Metalliche 


L’elica è l’organo più semplice ma anche il meno noto e, diremo 
così, trattabile nelle costruzioni aeronautiche. 

L’elica classica è rimasta ancora quella in legno, che viene co¬ 
struita con tutte le cure e scrupolosità richieste dal materiale e dal 
suo funzionamento. 

E’ nota la delicata costruzione di queste eliche in legno, sia dal 
punto di vista del materiale, il quale deve essere opportunamente 
scelto e controllato, sia per la loro lavorazione e finitura, senza contare 
poi il tempo enorme che passa tra la sagomatura delle tavole e 1 elica 
finita pur tralasciando la stagionatura del 'legno. 

Come ben si capisce la lavorazione delle eliche in legno si presta 
male ad una produzione in grande serie ed a basso prezzo, richiedendo 
essa un diagramma di lavorazione molto lungo e delicato. Inoltre le 
eliche in legno possono sempre subire danni provocati dall ambiente 
in cui lavorano, qualora non si siano usati materiali adatti (colle, 
vernici, ecc.) a sottostare a quelle date condizioni di lavoro. La loro 
lavorazione richiede infine operai provetti e 1 assiduo controllo dei 
capitecnici. 

Agli inconvenienti accennati sono esenti invece le eliche me¬ 
talliche. Esse risultano di costruzione estremamente semplice, l’omo¬ 
geneità nella loro struttura è assicurata, non richiedono operai spe¬ 
cializzati, poiché per esse si può usufruire della costruzione intera¬ 
mente meccanica, e quindi si prestano benissimo ad una lavorazione 
in serie con tutti i vantaggi che ne derivano rispetto al tempo ed alla 
mano d’opera. 

L’elica metallica ha trovato cultori specialmente in America, 
ma anche in Inghilterra ed in Francia. 


di 16^25 mm., ricotta e tranciata secondo il profilo voluto; indi 
le pale vengono contorte per ottenere il passo richiesto, trattata a 
caldo per una specie di ricottura , che ridà al materiale la sua ela¬ 
sticità; infine viene ricavato il foro centrale per l’adattamento al 
mozzo d’acciaio. 

Queste eliche presentano uno spessore maggiore in vicinanza 
al mozzo, mentre man mano si procede verso la punta della pala lo 
spessore va, dapprima abbastanza rapidamete, poi dolcemente, di¬ 
minuendo, fino a ridursi a 2,5 4,5 mm. verso l’estremità. Inoltre 

mentre il profilo centrale della pala è piano, quello dorsale è legger¬ 
mente incurvato, ottenendo csoì un profilo più soddisfacente dal lato 
aerodinamico. Si è osservato anche che al buon rendimento concorre, 
in modo rilevante, la sottigliezza delle pale e l’acutezza degli orli 
caratteristica questa che si cerca di ottenere nella parte esterna della 
pala, là dove le sollecitazioni del materiale permettono di ridurre 
al massimo lo spessore : mentre verso il centro è tenuto più grosso ed 
abbastanza uniforme. Ne risulta nel complesso un organo che viene 
a pesare presso a poco come l’equivalente in legno, ma che offre il 
vantaggio rilevante d’una perfetta omogeneità nelle sue parti, senza 
punti deboli (giunzioni, saldature) e quello che lo caratterizza in spe¬ 
cial modo è, oltre che il maggior rendimento aerodinamico dei pro¬ 
fili sottili, la pregevole elasticità che lo rende meno delicato e più 
sicuro. Questo tipo di elica infatti, data la sua distribuzione degli 
spessori si presenta abbastanza rigida al centro, mentre la sua flessi¬ 
bilità cresce andando verso la periferia. Questo pregio della flessi¬ 
bilità è di importanza grandissima anche nel caso di avarie; infatti 
un’elica simile è ben difficile che si spezzi per un urto; al più essa 





Vari tipi si hanno di esse, ognuna con una costruzione parti¬ 
colare. L’elica metallica che finora abbia dato ottimi risultati è la 
Curtiss-Reed ed è quella che per la prima fu costruita. Essa è in un 
sol pezzo e viene ricavata da una lamiera di duralluminio che viene 
tranciata per avere la sagoma della pala, indi contorta alla pressa 
per ottenere il passo richiesto; come si vede la sua lavorazione è 
semplicissima e non dura che pochi minuti. La parte centrale viene 
poi imbullonata su un mozzo d’acciaio e l’elica è pronta pel mon¬ 
taggio. 

Questo tipo di elica è il frutto di numerose esperienze fatte 
dal dott. A. Reed in America, dapprima su modelli di 40-^60 cm. 
di diametro, mossi a grandissime velocità da motori elettrici, poi su 
modelli in scala maggiore, infine su eliche di grandezza effettiva 
sperimentate all aperto e precisamente sotto l’influenza della scia 
vorticosa creata da un’usuale elica d’aereo. 

Dopo queste scrupolose esperienze il cui fine non era solo la 
verifica del rendimento aerodinamico, ma anche uno studio partico¬ 
lareggiato del comportamento del materiale in sé, sottoposto alle 
grandi velocità di rotazione, si pervenne al tipo di elica metallica 
acceimata. 

Essa viene ricavata da una lastra di duralluminio dello spessore 


Fig, 1. 

si ripiega, si contorce, ed in questo caso non è perduta, ma la sua 
costruzione ci permette un completo riassetto e aggiustaggio, fatti con 
una semplice ricottura, raddrizzamento e riequilibratura. 

Inoltre il piccolo spessore si presta meglio al montaggio di più 
eliche in tandem, e ad un adattamento perfetto, per tentativi, a'I ve¬ 
livolo; esso però presenta l’inconveniente grave dell’effetto sonoro, in 
special modo alle alte velocità, effetto che si percepisce anche a con¬ 
siderevole distanza. 

Un’altra caratteristica di grande importanza offerta da questo tipo 
di elica rispetto a quelle m legno, è dato dal fatto che in questi pro¬ 
pulsori metallici, a piccolo spessore, anche la parte centrale, vicina 
al mozzo, viene a lavorare utilmente agli effetti della spinta, al con¬ 
trario di quello che succede nelle eliche in legno nelle quali il mozzo 
risulta nocivo al buon funzionamento dell’elica, ossia assorbe lavoro 
senza nessun utile, tanto che in più casi si ricorse alla sua carenatura 
con un’ogiva. In pratica si è constatato che il maggior guadagno in 
rendimento nelle eliche metalliche, rispetto a quest’ultimo effetto è 
circa del 6% -e 6,5 

Altri tipi di eliche metalliche vennero costruite, così la <' Stan¬ 
dard Steel » esperimentò un suo tipo analogo ni precedente, ma co¬ 
struito co le due pale separate ed avvitate su un mozzo speciale. 
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La t< Leitner Watts » costruisce un tipo di elica ricavandone le 
pale da sottili lamierini d’acciaio che vengono saldati lungo i bordi 
d’attacco e d’uscita. 

Un altro tipo di elica che invece si stacca nettamente come con¬ 
cezione e lavorazione, dai precedenti, è quella creata dalla casa 
(( Nieuport-Delage n, tipo che però non s: è sviluppato praticamente 
come l’elica Reed, pel fatto che forse il suo rendimento non è suffi¬ 
cientemente alto sì da vincere le eliche normali in legno, sia anche 



perchè la sua costruzione non è così facile come la precedente, ma 
richiede maggior cura. 

L’elica Nieupcrt-Delage può essere costruita in uno o due pezzi; 
essa viene ricavata da un cilindro d’acciaio il cui spessore e diametro 


è in relazione alle dimensioni e passo deH’elica da ottenere. Ne ri¬ 
sulta un profilo secondo un arco di cerchio che va man mano dimi¬ 
nuendo di apertura avvicinandosi alla periferia; ossia un profilo a 
semplice curvatura circolare e costante in ciascuna sezione, variando 
solo la lunghezza d’arco, la cui corda viene a fare il voluto angolo 
d’incidenza con la traiettoria come nelle eliche normali. 

Quest’elica, come si è detto, può venir costruita o in un sol pezzo, 
ed allora viene montata serrandola tra due piastre su un mozzo molto 
semplice; oppure in due pezzi, ossia le due pale vengono ricavate se¬ 
paratamente e terminano, allora, al mozzo con un bordino che al mon¬ 
taggio viene ad introdursi in un corrispondente incavo di ima delle 
piastre accennate e formanti il mozzo. 

Ne risulta per questo tipo d’elica una lavorazione più difficile 
e più costosa in sè non scio, ma anche per il pezzo grezzo da cui si 
parte, tubo d’acciaio, che richiede già una lavorazione di preparazione, 
al laminatoio, più delicata che non la lastra di duralluminio del tipo 
Reed. 

Inoltre quest’elica ha uno spessore costante per tutta la lunghezza 
della pala e presenta, sebbene in modo attenuato, l inconveniente delle 
eliche in legno per riguardo all’azione nociva della parte vicina al 
mozzo. 

La fig. 2 mostra in sezione l’attacco di un’elica di questo tipo 
di cui A = mozzo, B = corona posteriore, C = corona anteriote, 
D = dado del mozzo, E = dado dell’elica, F = manicotto dell av- 
viatore, G = anello di spinta anteriore, H = anello di spinta poste¬ 
riore, / = elica, K — albero motore. Mentre nella fig. 1 è rappre¬ 
sentata in a) l’elica Reed e in b) la Nieuport-Delage. 

Come conclusione si può dire che l’elica in metallo ha già dato 
ottimi risultati, relativamente al suo recente nascere, ed ancor più di 
tutte il tipo Curtiss-Reed, già sperimentato largamente e su apparec¬ 
chi veloci; all’elica metallica si deve quindi guardare come all organo 
di propulsione più adatto allo sviluppo sempre crescente del mezzo 
aereo. G, M. 
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INVENZIONI E BREVETTI 

Riprendiamo questa rubrica che riteniamo utile c necessaria. 

Ci prefiggiamo di svolgerla con criterii di ccmpìctezza riportando tutti i titoli dei brevetti di interesse aeronautico, inteso tale interesse in 
senso alquanto lato volendo noi offrire ci nosri lettori un elenco completo di quanto si inventa nelle varie industrie che hanno diretta o indiretta 
ctlir.erza ccn le ccsliuzict i aercrculicl e. [\cri polendo per evidenti ragioni presentare al pubblico le descrizioni di tutti questi brevetti, nè 
volendo d’alircnde che questa rubrica si riduca ad un arido elenco, riporteremo un breve sunto, corredato quando occorra, della riproduzione di 
(,vùlcle figuia, dei soli brevetti ìijerentisi ai soli apparecchi aerei, alle loro parli, ai loro congegni e sistemi di lancio, atterraggio, ancoraggio e 
ricovero, ed infine di tutti quei brevetti riferentisi a trovati destinati alla sola industria aeronautica o che possano agevolmente ritenersi tali. 

Nè mancheremo di descrivere quei brevetti che per il loro interesse tecnico o per essere intesi a risolvere problemi attuali meritino una spe¬ 
ciale menzione. 

Ci limiteremo ai soli brevetti depositati in Italia, anzitutto perchè i brevetti di grande importanza, o presunti tali, sono dall’inventore, o da 
chi per esso, depositati nei principali Stati e quindi, al massimo entro un anno dal primo deposito in altro Stato, anche in Italia. In secondo luogo, 
perchè lo spazio non ci consentirebbe di riportare un troppo grande numero di brevetti spesso privi di qualsiasi interesse, ed infine perchè es¬ 
sendo inevitabile per ogni inventore di ogni nazionalità il pericolo di . inventare una cosa già inventata e depositata in Italia o all’estero è, a 

parer nestre.^ molto meglio limitarci a dare carattere di completezza a questa rubrica che vuol essere rassegna di quanto in Italia si tutela in fatto 
di invenzioni nel campo aeronautico. 

Ciò premesso, iniziamo la rubrica cominciando dai brevetti rilasciati dal 1" gennaio 1924. Avremmo voluto incominciare dai brevetti più 
recenti; dobbiamo però rinunciarvi, per il momento, dato il deplorevolissimo ritardo del Ministero della Economia Nazionale nella pubblicazione 
del Bcllctlino della Proprietà Intellettuale che è in arrestrato di circa un anno. Sarà nostra cura metterci in breve tempo al corrente e di stimolare 
da queste colonne il Ministero dell’Economia Nazionale a campiere questo suo dovere tanto elementare. 

Ing. A. R. 


- I.I'RT.V ARI.'^TIDIC . Roma — Specchi piani ai)plicahiH alla 
parte anteriore ilei proiettori, per renderli adatti a ti’asmettcrc asrevol- 
inenf - il l'aseio luminoso in ima elire/.ionc epialsiasi delle) spazio e per 
individuare bene i campi ili attei'ra^.erio a,irli aeromobili anche con tempi 
nebbiosi, sia di giorno che di iiottc. 

Ai comuni riflettori sarebbe api)licato nella parte anteriore un collare 
I - e'one'-ntrie'o girevole .ittor'no all’asse elei fascio luminoso. Su un 
diametro di tale collare è fis.sato uno siieeediio semiellittie'O - 2 - girevole 
attorno a detto diametro. Itelle due i)arti in cui è elivi.so il fascio lumi¬ 
noso, una resta parallela td primitivo r.-sse eli pt’oiezione, mentre l’altra, 
riflessa dallo spee'chio mobile, viene diletta in alto perpendicolarmente 


aH’altro raggio o e-on una inelinazione t;de‘ che l’angeilo così formato sia 
il comple'inento elell’angolo di nomi,de massima dotazione che il proiettore 
può comiiierc nel piano verticale. Ogni punto elello spazio può epinidi es.sere 
illuminato data la jiossibilità di completa rottizione del jiroie'ttorc intorno 
all’.a.sse verticale. 

I,a rotazione- del collare sostenente lo spee'chio semiellittico iiermettc 
la didezionc della .see'onda parte del lascio lumino.so la.sciando inaltcr.ita 
la direzione dell’altra parte ilei fa,scio stes.so; talché in un aeroporto 
con la disposizione di alcuni proiettori, come ad ts. nelle fìg. 3 e 4 può 
e.s.serc illuminata la zona eli atterraggio e l’apparecchio che dovrò atter¬ 
rare. 
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- MAKSCnA 1,1, I,t ' I>"'I( - ìiniokìyn i.Ww Vork^ rirRtlioii- 
lU'iiKiils rmx .'H'ioplancs. (kiv. di Driorik'i drd 5 ainilc loik, <liita della 
ialina dianaiida diiiosilata iie.i,:li Stati l'niti d’.\iiuriea) . 

I’iT('ezii)iiaiiieidi intesi a rislabilire ! iiinilila'io e ((iiindi ad iniiiedire 
la eailnta dejili aeroinoliili più ; s.niti dlii’aria, quando ad essi in ascesa 
si arresti il fnn/ionainento dii nuiore, o «luando rantolo sotto cui l’ae- 
rianiihili' eoir.pir l’asitsa 0 la discesa siseri (niello in eni la portanza 
delle supeidiei alari sia nulla o (i ias-, (di appareeelii ideati so n, anlo- 
inaliei, volendosi pr xenire eventuali r''ii rdi da parte del pilota nel 
(■(anpiere le opporttine manovre iater-e 'id evittire la etiditta. 

J1 motori- - rr - a/.ioita un eotiipresson- - j - Iti eni tiria, spiiu,, .dira 
veiso il tulio - k . tiene solk vtito il pistone - m - di un altro eilindi'o ik'i 
eni l’ariti iir.mess-avi esce d;i t'or’i eitlilirtdi e ressolalnlt mttomidiettment- . 

•Xrrestandosi il inotoi'e cessa Iti iiessn.in- d’aria nel detto lilindro, e 
la moll i .2 - spin.se in Iiasso il pist ii'e, in virtù di che la kvi -q 
azionando i due in.sranaitiri - p - e - p’ - jirovoea il eoinliaeiamento delle dm- 
k vr c’ - e - n che cosi lieondneono in posizione normale la U va i ■ 
di eomtindo del timone di iirorondilà. -i- 1 appareeehio, aU’iitto delì’arreslo 


del motoùe stavji compiendo la discesti <; Iti ascesa, tornerà ad essere in 
linea di volo orizzontale antom iti-Mm -ntc. 

Nel caso di ttseesa o di discesti a Uiotore acceso ma con inclinazione 
superiore a imelltt oltre Iti quale l:i I < J t.inza delk- ali sia insnl'licienlc, «i 
evittire ki cons' unente cadnui eiurentblie iuttonltiticiimentc in Intlztoni 
rtipparccchio di sicttrezza seuuenli'. 

X'n secondo timone c' _ di Iirofondità per mezzo di i tiittnte <1’ - è 
tenuto in direzione di volo orizzontale per i lT.-tlo del contriiinieso ■ r ;ii>- 
lilieato al kraeeio libero della leva - i-’ tl-iu', .tl. 

Nella caditt.a di coda derivante (l i salita tro|»po ripida. l’apparet i liio 
di sicqrizz.'i idealo si dispone come è indnato nella !-'i,i;. | a tratto !>ieno, 
I>er liti il timom - e' -, snltposto che il pilota non eseunix'.-i Ini le 
lune manovri-, uruindo l’tiriti i-on la s-tiarricie inferiore ricottdnce raero- 
mobili- ad una inclinazioni- di .-oVo minore, lestitne-ndo cosi ;dle tili la 
loro funzioni- porttinti-, 

•Xntdo.uo risultalo, ni-i con nvi-rsi-nie di-lki mtinoxiti tintonmiic,! si a- 
vp bbe dallo sti-sso apiiari-iihio di Sicnrizz i mi l’aso di disci-sti ttoppo 
rii)ida. 



101663 - I'kASS(.>NIÌ lìTtilìNKi e .WtiKUi l.flt'.I - Koiihi — l•;dlon^ 
(osservatore d’alta <iuota. 

K’ rostitnito da ttn involucro sfirieo - ti -, il ,s<jlo rii-mpito di uas, 
citi .sono connessi nti cono - b - e le tre sticche - c - niditilmente disposti 
a 120', riemi>ite d’aria i-d avinti fioizione di stttbilizzazione. 

I.(- (Ine saeche stipeiioi'i ed il (imo comnnictino direttament.- fra loro 
r- voU-ndo i)oss<mo i-ssere rii milite d aria printti della partenza per mezzo 
della aiiirtiira - r -. J-'ra .stiecti inferiore e cono Ut comtintctizione è etani, 
lita a mezzo delbi valvola di stofftì ■ 1 • in-r cui l’iir'ia dalla sacca intò ras. 
sare mi cono ma non viceversti. Inoltre la valvola t.-irtita - (i -, per im 
IK-dire un eccessivo aumento dilltt pressione d’aria del cono, .s’aprj anto- 
nnilieitinente (in.indo Ut dett.'i pressione superi un limite lìsstito. 

lìssi iiilo la forma sferica v|tii-!la l'ii'- a parità di volume liti minore 
volnnie e più uniforme distribuzione di-lbi pressione, ne diriva elle, eon 
la disposizione detlti, la stofl'a l'er riniohu ro sarà minori i- a miri eoi f- 
(iii -nti- di sieniezza potrà es.sere più .sottile. Da ei(') di-riva il vant;i.uuio 
di un ainm-nto di forza asienzi.m de. 

lì’ anelli- i>revist-i unti notevole riduzione del nnniero delk- ionie a 
sosti-uiu) dcll.-i tiavicellii. Uni le curde sai'ebly-fo iittaecate all’invi,lucro 
sU i ieo solamente, e il meztm delle catenarie - e-; eonvei’.ei-rebbt-ro tutte in 
un punto f- eni stirt-bbero att.aecate la itavici-lhi e il cavo d’orme.ituio - li. 

22l)àv<} - (ilì.Nl'K.VI, .'IDI'DK.S kJ-;,Sli.\KCli COKI’I >K.\ I'I()N - Duy'on 
1.^. \'. .\.) l’erfezionant' nti id combustibili iier motori a con;bnstion<- 

inti-rna 

l'er iuinii-ntarc Ih pii-ssionc cii'ii-a di cotupn-ssione dei eombnst-ibilt 
idi'oi'iirbtiraiili e !(.r evitare i battimenti net motori a eombustiom- itittr!)-i 
fiinzioniinti a piessioni supei'iori ;iM:i ile'ta jire.ssione entieu dei oonibn. 
Stillili, tfli inventori proiiotiirono di niiscelate ili comnni eombnstibili idrO- 
Carburati determinate proiiorzicni di eomiiosti aleliiliei ed ariliei di i,iomho 
kci' UKxio che durante la combustione mi motore si prodiicii iiu -omposlii 


di piombo aveule una iizioiie tondeuii- 1 elati\miK-nt-- limitata rispetto a 
(|Uellii dell’ossido di piontbo. 

linoni il tali .scopo siiri-bbero i eonii osti t(-lr,i i-tiliid, tetra ieniiKo. 
Il tr;i-metilieo, telra-amilieo di iiiombo, oppiip - eomiiosti analoiilii di i iomV-o 
eon tetrii-i’lorui'o di carbonio, o cloruro di iiniile, o di i-sili-, o di itile od 
anche i loro bromuri o .ioduri. .Miri eomposti buoni alla biso.una .sono 
(nie.uli tdo.uenuri ehi- vol ililizz-ino mi motore, liie sono solubili -.K-ll’olio 
(--nei eomposti di pioir.bo usati per .sopprimire i battimenti dovuti til enn 
btislibile. fu tdtro modo di ra.u.i;iun.uere .eli stissi risultati consiste nel 
formare una eombinaziom- alehilii-a i ariliea di piombo eon la ''ostanza 
che si nnisei- al piombo dnr-inli Ut eonibi stione in modo da forumte un 
(-(imposto di piombo diverso dall'ossidi) di piombo. 



’.’p.t.s.' - XI.XKKt.iCClI 1 iMIClIlìMÌ - Hall Paracadute lijntnnque co 

spiiiii, i- n. inovrato d.-i ajipliearsi aliti p.-irte posteriixre della fusoli-ra di 
un (inaisi,-isi velivolo in modo (he delta pt.rle posteriore ne formi il ba 
stoni- princiiitdi- di soste.irno, 

11 paracadute funziona come un ombiello di cui Iti fusolier.-i sar-ibbc 
il bastoni-. In volo il pariietidut.- i- disposto attorno tilla fiisoliii'a; in caso 
di discesa precipitosa si deterininti Papirinrti del paracadute e se n( 
redola l'àpertnra si.-ssti a mezzo di una vite .senza fine // manovr-ila dal 
pilota eon la manovi-lla d. I,e funi P e J sei’vono (li rinforzo ilParmattira, 
I,;( fl.e-. mostr-i il par.-icaduti- aiK-rto. 
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i.Sy.so? - Kr.Aii’IJCK ICD.MCM) - (Jo.^’-.nhi.irni H'.cnnuniu) — Velivoli 
a (lue o a piani ninltiidi. {Kiven:liea/-ione (li inàorità dal 1914)- 

liivec - della du])Iiee sei ic di niontanli colletrate nei eomnni biplani 
da crociere di cavi tanlo nei piani trasveisali (inalilo in (luelli longitudi¬ 
nali, in (piesta invenzione, iier igni coppia di ali la conti'oventatura è 
(X)stitnita da una sola serie di montanti - | - inclinati e fra loro collegati 
da solite crociere di cavi. I,o (vergol mi nio delle ali è evitalo dai 
puntoni - 7 -, 

.Montanti c puntoni possono flig. essere ri,gidi o no, nel <iual caso, 


asiiortando i puntoni - 7 - le ali ' assono ripiegai''si come è indicato in 
.segno punteggiato nella fig. 3. 

Per variare l’angolo d’incidenza delle ali si ha la disposizione della 
li.g. 9 in cui - 7 - indica i manicotti a dopiiia filettatura inversa avvitali 
alle due parti di cui ì- costituito ciascuno dei montanti verticali. 

Si ha inoltre un’altra disposizione l’i.gida indicata nella lig. 5, in cui 
la struttura di controventamento è data da un unico montante a - C _ 2,s- 
,ìi-.',o previsto nella forma c nell - dimensioni tali che in volo si comiiorti 
come solido di uniforme resistenza. 


3-’,:i77i - MOSCA C.\I,0(', p;ko . l'i'iiiini - Sistema di apertura dei 
paracadute. 

11 bordo inferiore della calotta ’.i oualsiasi paracadute dovrebbe essere 
munito di una o più fasce clasliehc. che per elasticità propria o iier 
pfe.ssione interna di un mezzo iluido se le fascie sono tubolari), tendano 
a conservare e a riprender, senz’altro aiuto, la forma circolare. 

Talelu', una volta libero nell'aria, il paracadute si ai>rirà a.gevolmenlc. 



2266,^4 - Hl'lRBlvKT H.WDI'IN (ìl'tix (.\ustria) — Aeroplano a fu¬ 
soliera. 

1,’ala iiortante ha una profondità uguale alla lunghezza della fusoliera. 
I bordi di entfata, di u-scita c laterali dell’ala sono rettilinei. La forma 
dell’ala è trapczia e tale che l'2 aperture anteriore e posteriore c la prò. 
fondità siano in rapporto come ;t:t:2. l'orma e diuKcnsioni tali ridur¬ 
rebbero la apertura d’ala, c la carvatura iiarabolica di que.sta attribuirebbe 
migliori (pialità di volo. Nell’altaceo l’ala .sarebbe sjicssa e andreblic gra 
datamente affinandosi alle estremità. 

1608(44 - SOCIKTli INDf.STRIKLblt KT CO.MMlèRCIAldt l->p; b’Ab 
CCOL - l’aris (prancia — àlélau.ges stables pouvant rencplacer l’e.'-.sem'e 
et le pétrolc dans leurs applications iudustriellcs. 

Tutti i miscu.gli di un carburante ciualsiasi con alcool, ottenuti sia con 
un .solvente o .senza, non .sono stibili alle basse lemiierature perchè la 
proporzione di alcool è ecce.ssiva ((luasi sempre (jltrc il c special¬ 

mente perchè si usa alcool denaturato o rettificato. 

I,'inventore premesso che una miscela d: io parti in volume di alcool 
a.s.solnto a 99",.; con go di benzina è stabile fino alla temperatura di cm 
sotto zero conclude proponendo misci.gli di combustibili idrocarburati 
(benzina, petrolio ccc...) con alcool assoluto almeno a 90’ Ga.v-Imssac, in 
Iiroporzioni da 10 a e for.se anche maggiori. 

Oltre alla stabilità del miscuglio stess(' alle liasse tcmp-ralure, si 
avrebbero i vantaggi di aver'e .ma fiamma meno fuligginosa, una combu¬ 
stione più re,golare e graduale (utile specialmente agli effetti di una mi¬ 
nore usura nei motori), un (xlore meno sgradevofe e una mimare vi.seo 
sità rispetto alla benzina c all’alcool. 

I/n.so di alcool puro non potrebbe essere ostacolalo dal fisco, perchè 
una miscela di alcool e di benzina, petiolio ecc., puf) considerarsi un 
akxxil denaturato vero e jiroprio dato che da tale miscuglio non sarebbe 
po.ssibile ricuperare alcool esente da tracci.' d’idrocarburi. 

Per l’uso di tali miscu.gli i comuni carburatori non dovrebbero subire 
alcuna modificazione. Un tale -uiscnglio inoltre è meno infiammabile 
dell’idrocarburo non miscelato. 



171.485 - l'R.\X7. HI,IC1I.\RSKI - l icinia (.\ustria) — Surfaces d’im- 
inilsion frappées par un milic li(iuide ou gazeux. 

Per aumentare il rendimento delle superlici che per moto di rotazione 
o di o.scillazionc in un mezzo iiiiuido o gas.soso hanno azione t'aittiva, 
propulsiva, direttrice o .sostentatricc, come ad es. le pale di eliche, le 
superfici portanti di a'-romobili e 1 loro piani di direzione e di profondità, 
dette superfici dovrebbero essere munite nella parte investita dal fluido, 
di .scanalature - c - che iniziandosi iircsso il bordo di entrata aumenle- 
l'-'bbero .gradatamente la loro larghezza c profondità fino al bordo di 
mscita -b- -. Dette scanalature sarebbero inoltre i)iù o meno curvate verso 
l’esterno, e mancherebbero totalmente nella parte centrale delle dette 
superfici. 

Ciò avrebbe lo scolio di causare una divisione c una accelerata evacua- 
ziou'.' del fluido principalmente verso l’estremità esteriore della superficie 
che ne è investita. Nelle eliche ne deriverebbe un aumento della forza 
ascensionale, e per le superfici portanti e di direzione, una migliore pene¬ 
trazione nel mezzo in cui si iimovono. 

































































DOCUMENTAZIONE AERONAUTICA 


AEROPLANI 


APPARECCHIO SCUOLA « BRBJìA .. 120 HP. 


TRIMOTORE n HAMPSTEA!) ilANDLEY PACE. 




L’aeronautica Breda, già nota oltre che per le costruzioni di ap¬ 
parecchi plurimotori, conosciuta ed apprezzata ancor più particclar 
mente come scuc'la di pilotaggio, ha in costruzione un velivolo bi¬ 
posto scuola, con la disposizione fianco a fianco del pilota e dell al¬ 
lievo. 

Costruzione biplana, ali d’uguale apertura, aleroni disposti su en¬ 
trambi i piani senza compensazicne. 

Ci mancano maggiori elementi per parlare più ampiamente di 
questa nuova costruzione. Sappiamo solo che il tipo sperimentale ha 
superate brillantemente le prove imposte dal Genio Aeronautico, ed 
alle prove di rottura il coefficente di sicurezza è risultato ottimo. In 
uno dei prossimi numeri saremo in grado di pubblicare qualche illu¬ 
strazione che rifletta il nuovo apparecchio scucia, che creato nei 
cantieri di un’industria che svolge la sua principale attività nella 
branca scuola di pilotaggio, racchiuderà indubbiamente quei re¬ 
quisiti e quelle doti che 'l’esperienza fatta può aver suggerito perchè 
fossero apportate nella nuova costruzione. 



handley page w. 9. 


HAMPSTEAO 



Apparecchio costruito dalla Handley-Page per trasporto pas¬ 
seggeri in cabina chiusa. Grosso trimotore in cui si è avuto il prin¬ 
cipio di distribuire le forze ugualmente, colla disposizione di tre mo¬ 
tori d identico tipo e potenza per modo che l’arresto di un motore non 
implichi che la diminuzione di un terzo della potenza totale. Uno dei 
motori trovasi nella parte anteriore della fusoliera, altri due sono col¬ 
locati lateralmente al'la fusoliera in posizione mediana dell’altezza della 
cellula. L esempare di cui riproduciamo le tre viste schematiche è 
ecuipaggiato coi motori Jaguar L alimentazione avviene per caduta 
diretta della benzina, racchiusa in serb.atoi collocati sulla faccia interna 
de! piano superiore. 

La cabina chiusa può anche essere riscaldata mediante un sistema di 
circolazione dei tubi di scappamento. 

Questo velivolo è in grado di decollare a pieno carico con due 
soli motori in moto, con un unico motore in azione ha un angolo di 
volo librato da 1 ;20 

La cabina è sistemata elegantemente ed ha impianti di illuminazine 
per l’eventualità di voli notturni e può ricevere quattordici passeggeri. 
Il pilota raggiunge il suo posto per mezzo di una scaletta in cubo d ac¬ 
ciaio permanentemente attaccata al velivolo. 11 carrello d’atterraggio è 
doppio, dei paracolpi in gomma attutiscono le scosse brusche col ter¬ 
reno, inoltre si è applicato un dispositivo di smorzamento ad olio. 
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MONOPLANO PETRO TIPO DARU. 



Costruito dagli ujigliercsi f'eigl e Rotter Lajos di Budapest, r|ue- 
sto monoplano è un quadriposlo destinalo al trasporto passeggeri. Azio¬ 
nalo da un motore Idispano Suiza da 180 HF’, la macchina realizza 
delle ottime qualità, particolarmente il forte carico utile che può tra¬ 
sportare in relazione alla potenza impiegata. Monoplano e fusoliera, 
ala spessa a profilo uniforme, al fianco del pilota può prendere posto 
un passeggero, altri due posti si trovano in cabina, nellla fusoliera. Una 
coppia di montanti inclinati allacciano I ala all’estremità inferiore 
della fusoliera. Le caratteristiche generali della costruzione sono le 
seguenti : 

Apertura alare metri 14,20; lunghezza m- 9; altezza m. 2,74; 
superficie portante metri quadrati 26; peso a vuoto Kg. 820; carico 
utile Kg. 480; carico totale Kg- I 300; carico per metro quadrato chi- 
Icgrammi 30; carico per cavallo Kg. 7,220; velocità massima 170 
chilometri era; velocità minima 0 chilometri ora; salita a 1000 metri 
in 8 minuti; plafond 4000 metri. 


HI PLANO A VI A H. IL II. 


della inferiore. Trattasi di un monoposto del tipo caccia, che in prove 
recentemente compiute ha registrate delle ottime performances, sta¬ 
bilendo altresì qualche record. Equipaggiato con motore Hispano 
Suiza e munito di elica trattiva, carenata in un’ogiva metallica. 
Diamo le principali caratteristiche dell’Avia B. H- I 1 : 

Apertura metri 8,90; lunghezza m. 6,90; altezza m. 2.70; su¬ 
perficie portante mq. 22; peso a vuoto Kg. 770; carico utile Kg. 310; 
F^eso totale Kg- 1080; carico per metro quadralo Kg. 49; carico per 
cavallo Kg. 3,600; velocità massima Km. 250 all’ora; velocità mi¬ 
nima Km 90 all ora; salila a 5000 metri in 15 minuti; salita a 7000 
metri in 35 minuti; plafond m. 8500. 

MONOPLANO SCUOLA u CRULICH S I ». 

12000 






Costruzione cecoslovacca della casa Milos Bondy, una promet¬ 
tentissima industria che in breve volger di tempo ha saputo imporre 
la propria produzione tra quella delle più accreditale industrie aero¬ 
nautiche internazionali. 

L’apparecchio di cui riproduciamo i disegni delle tre viste è co¬ 
struito in legno, l’ala superiore ha un’apertura leggermente più piccola 


Apparecchio da scuola costruito nei cantieri del Deutsche Acro— 
Lloyd A-G. di Staaken su progetto dell’ing. Carlo Grulich. Appa¬ 
recchio tipo parasol, ala a profilo spesso degradante all estrernità, 
nella parte centrale dell ala trovasi il serbatoio di benzina che arriva 
al carburatore per caduta diretta eliminando pressione e pompa a mano. 
La costruzione è prevalentemente in legno. Biposto a doppio co¬ 
mando può essere munito di motore Siemens a 7 cilindri come dello 
stesso motore a nove cilindri. Le principali caratteristiche del Gru¬ 
lich S. 1. sono le seguenti; 

Apertura alare m. 12; lunghezza m. 7,75; altezza m. 2.66; su¬ 
perficie portante mq. 19,2; carico per metro quadrato Kg. 43; carico 
per cavallo Kg. 8.25; peso a vuoto Kg. 575; carico utile Kg. 230; 
peso totale Kg. 825. 

Col motore a nove cilindri raggiunge una velocità oraria di 
Km. 160 ed atterra ccn una velocità di 75 Km. all ora. Raggiunge 
i mille metri in 8’ ed ha un plafond di 3500 metri con un raggio di 
autonomia di circa 500 chilometri. 
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Presentiamo i disegni colle tre viste dell apparecchio creato 
dalla Casa Ford, la nota industria americana produttrice di automo¬ 
bili tipo standard in grandissima sene. La casa Stout e stata assorbita 
dalla Ford per modo che quest ultima viene ad inserire anche la 
produzione aeronautica. Il monoplano Stout che è stato adottato 
dalla Ford per la costruzione in forti quantitativi, corrisponde agii 
orientamenti moderni della produzione aerea destinata a scopi com¬ 
merciali ; robustezza, maneggevolezza, struttura indeformabile eoe. 

Nelle sue linee esteriori il Ford ha ereditato molto dai tipi di 
produzione europea e si direbbe che il prodotto è sortito dalla fusione 
d u concetti costruttivi Folcker, Junker e Dotnier. 


L’apparecchio è costruito interamente in duralluminio. 

L'ala è a profilo spesso so.iza fili tenditori e montanti. La pro¬ 
fondità massima è di metri 3.70. alle estremità la profondità è di me¬ 
tri 2,40. L’ala è formata da tre parti, una parte centrale fissa e le due 
laterali smontabili. La fusoliera pure metallica porta nella parte an¬ 
teriore il supporto motore, tutti gli organi del motore sono facilmente 
accessibili e lo stesso motore può essere rapidamente sostituito. La ca¬ 
bina passeggeri, sistemata nella fusoliera con una disposizione graziosa 
ed accurata. Delle ampie finestre consentono ai viaggiatori di seguire 
comodamente seduti le fasi del viaggio aereo. 


IDROVOl.ANl L ^KINCSrONu A SCAFO METALLICO. 



Apparecchio da ricognizione a cinque posti costruito dalla Ln- 
glish Electric Company per conto del Ministero dell Aria. E equipag¬ 
giato con due motori Napier collocati in navicella che si trovano nella 

parte mediana della cellula la parie posteriore della navicella è si¬ 

stemata in modo che può trovar posto un mitragliere. Dall estremità 
posteriore delle due navicelle i mitraglieri hanno un vasto campo di 

Ilio, mentre la difesa anteriore dell’apparecchio può essere fatta da 

una terza arma in torretta, situata nella parte anteriore dello scafo. 
Lo scafo è completamente metallico, l’ala inferiore porta alla estremità 
iin galleggiante. L’ala superiore è di maggiori dimensioni dell inferiore, 
la cellula è tenuta da quattro montanti, il castello motore visto fron¬ 
talmente ha sezione triangolare, nella parte superiore, sulla faccia in¬ 
terna dell’ala è applicato il serbatoio di benzina che assicura 1 ah 
mentazione per caduta diretta. 

Manchiamo di notizie riguardanti le caratteristiche ed i dati di 
rendimento dell idrovolantc <' Kingston ». 


IDROVOLANTE DORNIER DA VELOCITA’. 



Le due illustrazioni riprcdtote, dànno la silhouette di un idro da 
velocità progettato nei cantieri della Dctnier. Si ratta però del solo 
modello costruito per le prove al tunnel. A qiiano ci si assicura, la 
Dornicr doveva poi costruire l’apparecchio per iscriverlo alla classica 
gara di velocità Coppa Schneider. 

E’ probabile quindi che alle prossime competizioni di velocità si 
abbia ad annoverare la partecipazione del nuovo idrovolantc Dornier. 

La costruzione è mcncplana. fusoliera cdindrica, due galleggianti 
a siluro per il sostgno della macchina. La struttura è metallica. 

Nella sua linea esteriore l’apparecchio denota tutte quelle raffi 
natezze costruttive che sono proprie dei velivoli da velocità pura. 
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Uà LÀ b’ìrALlÀ 



MONOPLANO uWALDORF ASTORIA^. 




plano ala a spessore uniforme, cantilever a vasta superficie portante. 
Le caratteristiche della costruzione sono le seguenti ; 

Apertura alare . . metri 12.00 

Altezza .. >1 5.10 

Lunghezza . 1.20 

Superfice portante metri quadrati 14.4. 



DIRIGIBILE PORTAEROPLANI. 

In Inghilterra, recentemente si sono fatte delle prove di lancio 
di un velivolo da un dirigibile in volo. Le esperienze hanno sortito 
ottimo esito e l’apparecchio oltre che una regolare partenza ha protuto 
riattaccarsi nuovamente al dirigibile. L’esperienza è stata fatta col 
R. 33, l’apparecchio impiegato era un monoplano con uno speciale 
dispositivo applicato superiormente all’ala che serviva per l’aggancia- 
mento a! dirigibile. 

Il funzionamento dei dispositivi di lancio è facillitato da una inte- 
lajatura metallica che si abbassa dal centro del dirigibile per far tro¬ 
vare l’arecplanc in una zona più libera per ri lancio, e per il ritorno 
del velivolo al dirigibile. 


- 00 

GIROPTERO a JEAN GRAS ». 



L’apparecchio denominato Giroptero è stato ideato e costruito 
in Francia dal Signor Jean Gras in collaborazione coi signori Vuia 
e Ivonneau. Un primo esemplare ridotto venne esperimentato nel 
1918 ed il tipo sperimentale ha suggerito diverse modifiche, che por¬ 
tarono alla costruzione di un secondo Giroptero nel 1921. Questo 
apparecchio riuscì a staccarsi dal suolo e ad innalzarsi a dieci metri. 

La costruzione rientra nella categoria degli elicotteri in quanto il 
movimento del piani tende alTinnalzamento verticale della macchina. 
La costruzione comporta due alberi che azionano dei piani inclinati 
e di una superficie di 32 metri quadrati. Ciascun gruppo o pala com¬ 


prende due piani d’ala sovrapposti in croce giranti in senso opposto 
uno all’altro. Il moto è assicurato da un motore Anzam a quattro 
cilindri in linea. Questo motore agisce su di un albero orizzontale 
demoltiplicato passante entro un tubo d’acciaio alle cui estremità 
trovansi le scatole che racchiudono i pignoni d’angolo che imprimono 
il moto all’albero porta piani. 

La macchina è provvista del timone di direzione e di stabilizzatore. 
Le esperienze di questo apparecchio dovrebbero es.sere riprese al 
campo di Issy les Moulineaiix. 


















































Questo apparecchio è di costruzione americana e viene impie¬ 
gato dai reparti dell aviazione navale agli Stati Uniti. Si differenzia 
nettamente da tutte le costruzioni anfibie, particolarmente per 1 indo¬ 
vinata fusione tra coque e fusoliera. L applicazione di un motore in¬ 
vertito acconsente di avere il centro di gravita molto abbassato, pur 
conservando una sufFicente altezza all elica che può girare al disopra 
della coque ed essendo anche protetta dagli spruzzi d’acqua. Ottimo 
anche l’allogamento del pilota e passeggero. 11 motore adottato è un 
Liberty inversato, uno speciale dispositivo protegge le candele dai re¬ 
sidui della lubrificazione. La manovra di abbassamento e rialzamento 
delle ruote è fatta dal pilota a mezo di una leva. 

L’apparecchio pesa a vuoto Kg. 1500 e può trasportare un carico 
utile di 1000 chilogrammi raggiungendo una velocità massima di 195 
chilometri all’ora. 11 plafond teorico è di 4600 metri. 




La costruzione si può dire direttamente derivata dall aeroplano. 
Due ali monoplano sono imperniate su di una fusoliera, libere di gi¬ 
rarvi attorno. La sostentazione si ottiene colla rotazione di questi due 
piani ed il movimento è assicurato da due motori Anzani applicati 
a! bordo di ciascuna ala. Queste disposizioni eliminano le trasmissioni 
ad ingranaggi. 1 due piani inclinati che costituiscono ala e superficie 
di elevazione per il moto impresso dai due motori, possono ricevere 
a volontà del pilota delle variazioni d angolo d incidenza in modo di 
assicurare una variazione del moto di ascensione a seconda della vo¬ 
lontà del pilota. I costruttori hanno allo studio diversi metodi per la 
realizzazione ulteriore dello spostamento orizzontale. Le principali ca¬ 
ratteristiche della costruzione, sono le seguenti; 

2 motori Anzani 70-80 HP - peso totale Kg. 800 - Apertura me¬ 
tri 13 - Profondità della pala m. 1,50 - Superficie netta mq. 19,5 - 
Superficie totale del cerchio totale del piano tracciato dall’ala metri 
quadrati 132 - Velocità di rotazione massima 100 giri al minuto - 
Le superfici sono caricate a 41 Kg. per metro quadrato, il carico in 
rapporto alla superficie del tracciato dell’ala è di Kg. 6,05 per metro 
quadrato. 

La costruzione è in legno ma si prevede che il nuovo elicottero 
che gli inventori hanno in costruzione, verrà largamente impiegato il 
duralluminio. L’apparecchio di cui diamo illustrazione e disegni 
schematici è stato iniziato nel gennaio 1924 ed ha decollato di qual¬ 
che centimetro il 5 Marzo 1925. 
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Quadro dell’aeronautica giapponese. 

Dui punto di vista stoi ivo, l’at ronautioa KiappoiU'Sv ù conunciala lud 
1905, con La costiuziom- dii lainvi prdioni l'rcnaii, impiccati poi nella 
f;iurra nisso-pfiapponesc. Nel iquO appare- il piiiiie» dii'iijihik-, di e-ostni/.ioiu- 
localo <; ne -1 lejie) i lìfinii aere>plani, iinporlali <lal!a l-'rane'ia. In se-ieuito -i 
ooinincia la e-oslnizieene- di alepan-e clii nazionali, nu iitrc nel lejiK si ini. 
piantano delle- vere- coaiidi faliln'ie-lie-, 1. 'aviazione- si sviluppa feirte-uie-n'.e-, 
i- ne-l !<).>,1; ahliiaino il piiino errando niiil elei due- aviaieeri erieilipone-si ve;- 
miti in l-'.ureepa. I/e>re;aniz.znzione- nein e"- ;ie-i-e-ntral i c- i luiniste-ri ele-lla erue-rra 
t- ele-lla niarin.-l se- ne- eK-e-upalio in inexle) e-ennpli-laine-nte- inelipe-ndente- l’uuia 
elall'altre). Nei siimeeli niinistiii e’e'- pure- una trranele- elivisione- e- sepa¬ 
razione eli e-oinpiti, arrivanele) e-osì ael una earfinnizzazionv voranu-nto as- 
surela e- elifficedteisa. l/aviazienie- eli marina, ane-ora più arretrata Inti'oe-ra- 
ti(-;in.e-nli-, ha in e-enser un inoKramnia eli siuuielri.erlie-, il e-ui aiipremtu 
lue-nte) 1' pe-re'e ane'or'.'i melilo lonteinri. 

1,0 srueile- ereiviazieme- re-erolari semei soltanto statali, se-CUe-nele) me-teieli 
l'iatieesi eel in e;e-ne-r;ili- e-ein mate-riale- i-selnsivame-nte- frane-e-sc-. I.'aviaz.ieiUi- 
civile- si pue'i e-eiusielcrare- inesistente-: e-sisteniei elue-, se-.rvizì, tali sedei eli 
ueiine-, uno scrve-nelu eli pidihlie-ità ed più a'^reiilelf- eii'ereinei .uiappeiue-si-, lo 
• l.eulee, 1- l’altro eli insta eli e >perimi-uiei a elile-l t end i i-e ist rut te ni riee-lìi i-lu- 
hannei te-mpei <- ele-u.-ui eia pe-relcre-, 

Attimlme-iite- il mate-ri.-el- ttri'estre- e'- t'r.ine-e-se-, orìirin.-de-, o e-ostruito 
in luotrei, su lie-en/.ei; e|iu-llei ueived - è- iiralesi-. Ala. si st,-iuno piazzaitelo meiltei 
tie-ne- ti-c-nie-i te-de-se-lii, e-he- h.-iuno allei siuelio molti tipi nuovi, ane'li'- per 
e-eiuto ele-lla maelre- p,-ilri:t. I,'attività ae-reistatie-a el- (puesi nulla, e-el il m:ite-- 
I iale- si pue'i elite- rieleiitei ;e ze ro; l’iinieei feitto importeinte- i- l’eireliu, ehitei 
re-i-e-nte-mi-nte- in Italia, eli un se-niiri.erielei eli 71100 me. 

l.a sitmizione- te-enie-a e-el iuelustriale- è- invece- asstei iiiù exinfortante- : 
eleipo il tc-rr--me>tei ele-1 Jt, meilti studieisi si sono ceiracryiios! niente l’itnesst al 
laveiro, e- in meilte- città vi semel eirceili scientifici o lalioratori inelustri-ili 
elle- hanno nià ce m Se-.er 11 i t e 1 risult.-iti nioltei ile--.^ni eli ueit.-i. I,e inelustr’ie 
pnre-, che- e-eistruise-einii epiale-lu- tipo orierinale-, c molti appare-e-i-hi e-el ;ii-- 
e-e-ssori su liee-nza, semel t e-nie-amenti- assai preiore-eliti-. 

Il ' A,’ ronind iiiih- , uttolne- leu.sl. 


(ili aeroplani e la malaria. 

Da tre anni l’uffie-io statale- eli enliimolouia ele-lla l.uisiana studii 
la possiliilità ele-lla elistriliuzienu- eli heiViciela sulle- zeine- da cui ori-zinau'i le 
zanzare- ele-lla inalari,i. ('.li ae-ropl.-mi peirtavano un polve-rizzalore- aet e-mis- 
sioti • rcirolahih-, capace eli cire-a pai K.u'. di mate riei. ."si e!- trovato che d 

ve-reh- di l’aiiui e'- meilto e-fficaee-. elato lier spelive-rizzazionc. eli coniliatte-re- 
Ic l.-irve- <|e-l!c z.'iuz.ire- della m,-dalia, .stie'e-fime- per es.si- e'- sufficiente un 
minimo (luantit.divo, e sieceime- il ve-rele- eli l’eirieri, per effetto elolla ten- 

sion ■ supe-rfici.-de- ele-H’aceiu.-i, .u'alle-ereria un te-mpei suffie-ie nte- ik r e-sscr'- 
ilitrh ioti ito (lidie- vorae-i larve-, non e'- ne-ex-ssario avvelenare- l’ae-eiua e- (|ucsta 
11(111 resta pe-rie-olosa per .ali animali donu-stici. I na polvere- inerte- è- in., 
pietrata pe-r vi-ie-olo e- pe-r diminuire- il eiuantitativo deirac-e-t'i aerse-nito di 
lame. Come- sostanza inerte-, la te-i'ra di 'l'ri|ioli si e"- rivelata più adatta 

pe-r la su,a uniformità e- la sua .eraiia; il veleno si mcse-ola con c-ssa ne-lla 

preiporzieanc- me-dia lU-l m";,. Il eiuantitativo di mise-eia (Kcorrentc- è, iti 
e-ondizioni normali, di 5 Ktt. per acro. Nella distr'iliuzionc liisottna cvitare- 
il ve-ntei, ma la e-oiulizione- più favore vole- e- data da una h .eete-rissimil brezza. 
I! e-osto de-ll'operazioiu- non e- stato ane-ora eale-olalo con esattezza, ma si 
cak'ola di circa un dollaro per acro, compr'e-se- natili' dine nte k- si» -e di 
esercizio de-irapparee-e-hio. Itisoetna pe-re'i te-iu-re- e-onto eh;- nelle zone- ilove- 
la riiiKHluzieme- delle- zanzare avviene- e-ontinuamente-, 1:. distriliuzione- di 
ve-le-no va l'ip tuta al massimo ottni die-ci .giorni, e- euu-sto iiaturalnu nte 
ri.-dza meilto il e-osto. 

(.l(-)-o /li.ei-.e/. diee-nilirc ipj.s). 


Applicazione delle leggi di similitudin* dio studio dei fenonu ni e iu 
si pnxitic-ono intorno ad un corpo immerso in un fluido vise-oso. .Ne-ll.-i 
luiir.a parte- di eiuesta e-omunicazionc, vciurono ricordati i principi .uenc. 
l'ali della similitudine-, se-e-ondo, in modo particolare-, una roe-e-nte- apipli- 
e-:.zieine- di l-lscande- e- Kicatid, c e ifi spc-cialmentc per .t>-inn.u-e-rc ;d1a condi 
zionc di Ucyilolds, rel.itivanicnte- alle velocità nei fluidi viscosi. Xe-lla 
seconda parte- ve-neeino esposti sommariaiiu-ntc i proe-ceìinunti usati, .soiir.i- 
tiitto pe-r (manto ripoiarda la riiiroduzionc fe-ek-l - al possibile- di un c-U-nie iito 
di tliiido e-on pai'tice-lk- aventi e-saltamc-nte- la stessa de nsità del mezzo :un- 
bicntc. l.a terza parte- i‘inalni(-nt(- si rif rir-ex- ai fenomeni e-hc si proda 
e-ono e-oiiie- iiidie-ato ne-ll’e-sposiziouc- de-l so.er.ue-tto. Di eiite-sti per il mo¬ 
mento non è- esposto e-he- il ria.ssuiito. l.a e h im a e sposizione-, molto suc¬ 
cinta e- sobria, e‘- e-orredata da utia riex-ii serie- di foto.urarii ori.trinali, e-he-, 
me-ntre sento la mi.nliorc dimostrazione- de-ll’e vidc-tiza de l rauionamento, con- 
seiiteino aiie-hc una visione- preeis.-i de-H’importanza scientifie-.i di-i risultali 
e onse-.c-uiti, sui (piali si ritorne-i'à sui-(-i-ssivani lite. 

(tu 'l'('t'ii ili Ili' AiA-iOiiiiii/iiiiir, nove-mbre- 1935). 

l.e eliche metalliche Keed. 

J.e- rauioni principali del buon re-ndinie-iit-.i delle- e-lie-he- Keed eeiiisi 
stono nel fatto e-h - le- sottili lan.ine me-talliche- sono tenute- e-ompk laine-ule 
riyidc dalla forz.-t e-e-ntrifu£-,-i in modo da e-vil.-irc epialsiasi vibrazione-, me-n. 
tre- il preifilc) .sottilissimo all’esire-m ità pe-rmette- alla corrente- d’aria di 
-Scorrt-rV iiorinalme-iite. 1 ,' lie a t'- un pi zzei .solo, ete-ne-ralme-nie- di durallu 
ipiiiio, .spe ssore- m a mm ( di sforzi matr"ioi i venRono sopportati al- 


' incirca dal mezzo delle- pale , e- non superano mai la (piarta parte del li¬ 
mite- di elasticità del materiale. I, 'incidenza delle pale pui'i e-s.sere facil¬ 
mente- cambiata nel liir.ite- di circa io .eradi cie'i che pctmette di sce-Rlierc 
rie-r ciaseun aeroplano il passo più favore-vol.- escludendo osmi deforma 
zione ; in e-aso di cattivo atterrame nto non si ha .'litro che unti deforma¬ 
zione- de l dui alluminio alla (piale pm'i porsi rime-dio facilme-ntc senza al¬ 
luna i-(iiisc,e''u(-nza jier il ri-ndimento futuro dill’elie-a l.e elie-he- Re-e-d 
hanno subito v.-irie- fasi, dai primi studi di laboi.-itorio nel loi.'ì, ;dk- primi- 
prove- in volo ne l m.'i ; in oRiii caso, su epialsiasi appat'e-cchio, epieste 
i-lie-he- hanno pe-niK-.-so di constatare- un inierlioramenlo del in al i.'d'’,,. 
l.a confonnazione di-ll’e-lii-a risulta ixii sjiee-ialmcnii- favorevole al mitilieii 
funzioname-ntii dei radi.-tlori frontali. 

llìHÌh'Iin Folikry. novi ir.bi'i- 

(ìli orfani deH’aria. 

In 1-rancia non esiste ancora un'oper.-i bene-fica che dia a tutti pii 
aviatori la tranepiillità di ade-mpie-re- alla loro missione col r.'issicurante- 
pcnsie-ro e-he- in caso di se-ia.etnra i lor'o fi;sli non resteranno .-ibbandimuti 
od affidati, ad una fr -dil.-i i- malsicura e-.-irità nu-re-cn-iria. h',' peri-ii'i i-he si 
sta or-s.-iuizzandii ora una praudi- Oliera, dc-stiuala a e-i’e-ari- un I-inte eiui 
me zzi idone i, i- se nza distinziniie- di e ivili o militari ; .sono rIÌ aviatori in 
--leiti-re- ilu- Mi.eliouii pe-nsare- ai loro pie-e-oli, p(-re-he‘- se- i-ssi possono i-sse-re 
vinti dalla morte- nii.se-i'abili- e-he- affrontano opiii eiorno, il ,se-n.so di fra 
ternità re-e-iproe-o non sarà mai vinto, 'sare-bbe- pe-rèi molto opp.irtuuo che-, 
.-.nzi eh - eoii oblazioni di beneficenza, l’iènte- pe r l’( >rfe-linato dell’.Xria, 
venisse- m.-inte-nuto e'on un exititribnto fisso e costante di tutti .trli tuia, 
toi'i in se-rvizio, i (pi.-di, e-ome- proe-vodono .-u loro piex’oli, devono provve-- 
dere u.Rualnie-nto a epielli dei ceillORlii più sve-nturati, pensando e-he alla 
lor volta e-i .sarà chi provve-de-rà ai loro in caso di ne-e-i-ssità. 

(Coll, ('.irod, ili / 'Air d(-l i dii-e-mbre- i93.s). 


I.'utilità (li una nuova orientazione della navigazione aerea. 

'l'rala.se-iaiiilo lo studio di-l mobile- aereo, 1 ini i I iamoe-i -1 epu-llo flclla 
sp.-i rotta e- dei punti di arrivo e- di paitenza. l.a navi.pazione'- commcreial- 
me-nte re-dditizia non sarà possibile .se non pos.se-dctido un siste-m.i di 
navi.pazione- sicuro e- razionale, eap.-ice- di dare a o.Rni pilota un mezzo 

s(-mplie-e- di -ziiidare- la pro|iria rotiti in fptalu’Kiue cire-ostanzti. (Jucsto 
mi lodo, iie-r le- e-;iratti-ristii'he- specitiU dclbi naviiiazione cui si rivols..:-, 

(k-vi- se-.-irtari- l’uso scii-iitilie-o delle carte, la bussob-i, le misure d’antfolo, 
i- ba.siirsi uiiicam nte su allenii fisici. I, 'unico metodo sicuro attnalmente- 
i-ono.sc:ut(i e-ousiste- nel disti-ndere a terra, tittorno a.Rli aerodromi di par¬ 
tenza i- di arrivo, un cavo .piiida, in.se-rcnelo su di i-sso di-.pli spe-zzoiii nelk- 
vtirìi- dir zioni dille sinitdlc linee aeree-, 

(Jui sto siste-nia e-ssi-ndo inapplictibile sulle iunphe distanze-, bisogna ar 
riv.-ire ad utilizzar - l-i piiida senza cavo, l.’app.-irecehio deve dare auto 
miilic.-iir.i-nte- .il pilolti, in o-Riii siii.ttolo momento, l.-i rotta da seguire, la 

ili.st;inz.-i in i-hilomctri (bilia liiu-ti i-stitta, il numero dei Chilometri r>er- 
corsi su ipu-lbi; iiiiilli'e. sempre- automalic.'imcnte, ,-t dati intervalli l’an 
te lina rii-cvi-nte- dovn'i trasformarsi in trasmettitrice e se.e>r.alare a terra la 
posizione- di-irae-rotiav-. Il pilota deve elafe il segnale di soce'or.so con 

un se-iiiplii-e- Resto, i- ([iialora non ftiii-s.-ii- in tempo a darlo, da terra lo 
si de ve intuire- per il solo fatto della manc.inza dell’arrivo del .se,trn;il- 

di posizione- e-hi- deve- arrivare ad inlci'valli ri-ildhu-i, l,i n tiavÌRazioni- 

fi'ica aerea » è indispe-nsabil -, alla realizzazione- pr;itii-a de-ll’aeroplan'o, 
più dilla solidità dilla ix-llula o de-ll,-1 regolarità di -1 motore. Quando 
si .sono fatte ferrovie-, ci si è -pi'e-o.x-upati sopratutto di e-ostruiri- k'iro l,i 
strada... i-hi- poi ha cambiato molto k-ntamente e molto poco, nientre 
k- loi'oir.otive- hanno fatto i-anibiami-nti enormi 1 Qiialui.ipie sia il motore- 

\ohinti- del futuro, la nebbia sarà si-mtire la ne-bbia e- la notte sarà 

SI mpr,- la notte-.... .\ne-hi- .eli .-le-rodromi sono, (pianti 111- esistono al 
mondo, tutti diversi i- non si riesce- a l'onipre-nderiK- il perchè. T.'aero¬ 
dromo razionale, la i-iii formula esatta nessuno ha ancora trovato, è 
iiii’.-iltra delle- ne-ex-ssità impellenti. 

'W, I.olh in I 'Air d 1 i dicembre lOI.s). 


i-uidpea pili ru-ca 
Si è detto errort- 
d’allronde siccome 
alla sicura traver- 
parlato di impni 
impntdenti- iierche- 


Per la sicurezza nelle gare d’aviazione marina. 

Il .uran l’reniio di fdrovolanli ffanex-si, la corsa 
mente- dotata, ha avuto epiest’anno tristissimi lutti, 
l’aver la.se-iato il iMicorso in pii-no Mi-dite-frani-o, ma 
lo sexipo della ixirsa era di formare apparecchi alti 
sala del M., non si potrebbe fafe- altrimenti, .^i è 

(lenza di piloti, ma rpudunepic pilota in una Rara è 

non deve pen.Siu:i. che a vincere. Contro l’imprud''nza dei costruttori, 
i-he- non si -n-udono conto dei te rribili perii'oli che aili-ndono un idn,- 

volante- epiando non si abbia lo scafo ed i .Rallc.eriaiiti di suflicie-n-tc- robii- 
st-, zza, si imi'i essere armati ixmu- si vuole-, nii-diante il re-.i!i)l,-im(-iilo. 
1.0 ( k-minatorie- d, verno esseri- resi- mollo più se-vi-re- : non basta che un 
appareie-li io liarla e .six-nda sull'acipta, per essi-r'e epialillcalo idrovo 
Ialite, di-ve- sapi-r affrontare- il mare in tutti i suoi iicriceili. biso.Riia 
obbli.uar.- rane-ora, la radio, capaix- di i-nie-tti-rc l'oirapparr'ci-ihio Rat 
le L..e:ianti- sull'ai-epia, pie-cioni viaeiRiatori , cininrc di salv.-itaRuio i- vi¬ 
veri .siiflicie-nli per cpiattro o e-inipti- rìoiiiì. .\llora soltrnto .yli appa- 
r'i-e-chi avre-bbe-ro la ne-ccssaria sieuri-zza propria; resterebbe poi a pro¬ 

porzionar- la sicurezza ausiliari-, cioè (piella dat.a dal servrzio di 
soccorso. 

/ 'Al'roiiiiHtiiiur, oltobre 193 :). 
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La misurazione dei records d’aitezza. 

La determinazione della (inota, eonie ì- not(‘, viene eoimineinenle, 
amhc per scoj>i scientilici, fatta eoi iv.etiMlo <lclla riduzione della pres¬ 
sione; ora per (pianto si sia cercato di stabilire una media di rapporti 
tra una serie di date (piote e la pressione in essa riseontr'ata, a pre_ 
sc'indcre dalla dubbia esattezza d:gli strumenti impiegati, noi possiamo 
ottenere soltanto una legge statistica che si dimostra esatta per un 
complesso di moltissime osservazioni, ma che non risponde a realtà pe;' 
le osscivazioni singole. Il servizio tecnico aeronautico francese gi<à da 
tempo ha pubblicato un gralico che dimostra appunto come il sistema 
iKjn permetta ri.snltati iir.eisi, specialmente all’inverno, (piando i ri¬ 
sultati sono ipiù inc'erti. Con gli strumenti migliori, che consentano la 
lettura del millimetro di mercurio, il calcolo deU’altezza raggiunta alle 
grandi iprot?, ha una approssimazione da ^o a ,woo metri; d’altrond'. 
ci() non dovrebbe avere importanza, perchè la densità è (piclla che 
viene misurata esattamente, ed è la densità che dimostra la capacità 
dell'apparecchio a salile, aneli" se la (pio'a che si presume debba dif¬ 
ferenziarsi di (pialche centinaio di metri. 

irourdou, nella Acroinuititìiir, luglio 

(ili aeroplani leggeri per il servizio privato. 

In tutti gli Stati civili il problema dell'aeroplano leggero, appena 
(liialche anno fa, è ce.ssalo di essere un prolilema puramente tetàiico 
per diventare un problema che abbraccia tutta reconomia dell’avia¬ 
zione. Mentre c’è ancora una tendenza (e natiirahnente dovrà es.serci 
sempre), che tende a creare l’apparecchio sempre più grande, di sempre 
maggior potenza e capacità di carico, si afferma .sempre più li tea 
(lenza opposta di creare l’apiiarecchio utilitario, partendo da un minimo 
di capacità necessaria, e cercando di rag.ginngerla (oii sempre minori 
mezzi, li’ (lu . llo che si presenta nel campo deiraiitomoLilismo : -solt-into 
ora, nonostante lo sviIup|>o da .'inni rag-giunto, .si diffonde Tiiso d -Il a 
vetturetta utilitaria, ma la posizione non si iniù raffrontare. Uuali sono 
i ie<iuisiti che l’aeroiilaiio )>rivato deve iire.sentare, è noto: siamo an¬ 
cora lontani dall’averli raggiunti tutti in modo soddisfacente, ma d’al¬ 
tronde non è (|Ucsto che -iio.ssa iniia'c.s.sionarc ; la (luc.' tionc è < hv l’ae¬ 
roplano deve avere .sempre, in o.gni nardo, un handicai) dato dalla ne¬ 
cessità del terreno per l’atterramento. Uucsto lo rende senz’altro scon- 
sigliabile p-r via.ggi brevi, inentre d’altronde i via.ggi lunghi liresentano 
già altre difficoltà. Xel eontincnte americano la situazione è sostanzial¬ 
mente diversa, ed è da là che soi'gerà la vera in lustrializzazione del¬ 

l’aeroplano le,gger(), dolio cli-j la scienza della ICuropa avrà risolto il 
Iato tecnico del problema. 

(Ing. Matthias, in Anli>nii>hi! Motor l-'ìKniorst ii, settembr,.- . 

Sulla perdita del Shenandoah. 

Tutte le relazioni che si sono avute sulla perdita del Shetiandoah, 
e sulle ragioni di essa, ragioni cl:.e in modo positivo ufficialmente non si 
sono potute accertare, vanno accuratamente eonfr(mtate con (incile r-.-lative 
alla pel dita del perchè si trova tra i due fatti una correlazione che puf) 

risultare evidente, s.blienc sia in genere sfuggita a.gli osservatori super¬ 
ficiali. L’accusa che si fa ad una scarica elettrica, sembra piutUxsto in¬ 
genua, giacché gli Zeppelin si sono tnjvati talvolta awiluppati da .sca¬ 
riche elettriche senza risentirne danno, e lo st.s.so .Shenandoah nel 

gennaio, .sotto la guida del capitano Ileiden, si trova') in condizioni ben 
più pericolóse. Evidentemente l.t causa d terminante è .senza dubbio la 
difficile situazione atmosferica che l’aer'onave ha dovuto affrontale, m i 
(mesta non era tale da causare inevitabilmentuna perdita, ma avrebbe 
invece potuto essere facilmente dominata. Uualchc cosa è mancato, r.( 1 
momento debole, o al dirigibile o all’azion-^ (icl suo c(unpaggio; le 
grandi aeronavi finema non le sa costruire che la Gefmania, eif i grandi 
acronavigatori non pcs.scno essere che tedeschi. 

tì.iiftfahrl, Etriino, settembre 1025Ì. 

La collaborazione della Francia e della Spagna nel dominio aeronautico. 

Tra ffancesi e spagnoli c’è oggi, cerne non mai, un desiderio di 

amicizia e più ancora di un’intima intesi. Questo soiiratutto per l;i 
guerra marocchina, e per il frequente scambio di rapporti di turismo 
e d’affari, c.ggi assai più intenso che nell’ante .guer:'.i. L’aerbnautic.i 
deve approfittarne, perchè il cielo siiagnolo si presta a conginngere la 
Trancia con il àlarccco, e quindi per le C:maric, r.\fric.i Occidentale 
fiaiK'csc ed infili’ l’America latina. Tutto questo svilui pandrrsi in tef- 
riforio alternativamente fr-nicesc o spagnolo, rcn le indispcn-abilc un i 
stretta intesa tra le due' nazioni, intesa che potrà dare in sostanza alla 
Trancia il dominio ai-feo di quella va.sta porzione del globo. 

■ tCasparin, -in L'A’r, 1" ottobre). 

Gli idrovolanti. 

Xon è ancora deciso se il tipo più consigliabile sia quello a scafo 
od a galleggianti. AlTestcro, eccettuata l’Italia cui non si accenna, 
predomina il tipo a ftottCKi's; è esso che ha permesso agli Stati Uniti 
di ra.ggiunger.- una flotta idroaviatoi’ia che è indubbiamv nte la migliore 
del mondo, .sotto o.gni rapporto. l,a tenuta al maif viene dimostrai 1 
uguale anche per gli a.pparccchi a galleggiante, ed anzi sono meglio 
protetti contro le onde. Xaturalmente le (lualità aei'otccnichc esigvino che 
i galleggi,anti siano .studiati in modo speciale, altrimenti le resistenze 
passive aumentano, ma gli americani Irinno dimostrato che i galle.ggianti 
non impedi.scono la v'efficità. Contro Tac(|ua gli apparecchi a -scafo .sono 
molto mal difesi. I galleggianti permettono nn mi,glior ecpiilibrio delle 
1 ombe e si pfestano me,glio al Jancio. .Strategicamente, Tapparecchio a 
galleggianti che puf) rapidamente .diventare terrestre (e viceversa) sembra 
dov’erc addirittura inip'or.si nelle mizioni che hanno frontiere sia niarit- 


tnne che terrestri; inoltre mentre tutto dimostra ehc Tapparceeliio an- 
fbio in v’aso di n"eessità è oggi indispensabile, gli appareeehì a .seafo 
non si prc.stano bene per nn treno d’atterramento a ruote. 

{I.'arroiiiiiiliiìuc, agosto ig.’.s). 

Il problema del carburante. 

Il problema della nafta è ano dei più preoccupanti per i paesi eu 
ropei, non perchè si tema Tesaufimcnto (ielle sorgenti, ma per il dover 
dipendere in via as.soluta dalTimportanzione, con tutti gli inconvenienti 
che ciò dà in via sia economica che ir.ilitac. 

11 vero carburante nazionale dovrà essere il petrolio sintetico estratto 
dagli oli vegetali, le cui piante potr'.bbero essere coltivate nelle colonie 
africane, offrendo una .sorgente inesauribile di petrolio. L’estrazione di 
idrocarburi per catalisi ha già dat') in laboratorio fisultati perfetti. 

L'ing. russo Makhuninc ha regalato alla Trancia il suo metodo iier 
l'estrazione industriale; si .sono fatti degli esperimenti al labor'atorio mi¬ 
litare di Vincennes, ma senza alcun controllo/.scientifico, ciò che contri, 
buisce a lasciare molto .scettici sul m'lodo ìdakhonine 

ria Tic Acricnur ri Sportivi', i()Z,s). 

Il più grande anno per l’aviazione americana. 

Xel c(-)r.so del igz.s .sono avvenuti tre fatti di eai>itale importanza p' 1' 
l’aviazione amcriear.a ; la decisa entrata di Toni nel campo d.'lTacro- 
rautiea, la eostitnzione della Compagnia nazionale di trasporti aerei, e 
Tinaugurazione della linea postale notturna da Xew Yor"z. a Chicago, -borro 
punti di partenza per lo svihrppo del prossimo avv.nire, che hairno una 
capitale importanza, perchè signifieano, sotto diversi asiietti, Tindustri 
lizzazi(.)nc delTaeronautiea, aprendole così nn or’izzonte infinito. In (lucsto 
anno sono pure apparsi numerosi nuovi appan.'echi, le gare di velocità 
hanno .segnato un rcrord impressionante, dimostraiido che non ei .sono 
lirrriti, c la eoseienza aer'onantiea del pae.se ha avuto un grandi.ssimo svi¬ 
luppo, eon.e dimo.stra la ereazi(jne, per volontario eoiitributo di (ittadiui, 
(li molti.ssimi nuovi campi in tutti .gli Stati. 

(Acro piarsi, ottobre 192,(1). 

L’inizio del concorso Ford di rejolarità. 

La partenz'i dei diciassette app-ireeehi rimasti eoneorrenti alla Col>pa 
l-'or'd (li r.-golarità, è avvenuta in nrodo pittoresco, data siiecialmente l i 
grande diversità degli appareeelii. Questi, l'ome -era prescritto, arrivarono 
al campo di Detroit li giorno stesso della partenza, si nieltevano in 01' 
(line, e .si lanciavano per la gara, dopo aver fatto verificar • il loro pc.so, 
come in nn ipp(Klrom(). Xonostante si trattasse di tutti diletlauti, per 
così dire, non si elilie a deiilorare nessun incidente. Il m iggior siicees.so 
di curiosità e di attrazione lo eblie il trimotore T'okker monoplano, che 
por tutto il tempo venne osservato e studiato da ima vera folla di eoin- 
I-etenti. 

{Aviaiioii, ,s ottolire 192,-,). 

L’inchiesta sul Shenandoah. 

Le rivelazioni sul fatto che il viaggio del Shenandoah era stato ordi¬ 
nato peT accontentare la folla convenuta I)er la T'icra Xazionale, contro 
il parere reei.so del eomaii'lante, ha provocato un’inchiesta precisa Iier 
accertare la resiKmsabililà della sciagura. Ricevuto l’ordine il eoinin- 
(lanle Lansdowne .seriss - mia vibfata protesta nella (piale acenr.-iva le 
molteplici considerazioni che impedivano alTaeronave di superare Tiline- 
rario ordinato. 

L’amministratore Kberle rispijse .che se si fossero pres.- in .seria con¬ 
siderazione le argomentazioni del comandante, sarebbe stato il rieoiioS' i. 
mento che Taeronav? avrebbe avuto un insignificante valore sia couuner- 
eialc che militare, c tanto valeva lo smontarla. L’epix-.i del viaggio venne 
stabilita c disdetta varie volte, non prendendosi mai in considerazion? le 
proposte del comandante, ma regolandosi sulla data stabilita per le varie 
fiere nelle singole città. 

{Aviatioa, 5 ottobre 192.=,). 

Come si alliva un puro sangue. 

li pana sangue è il motore di gran tazza, il cui pedigree è briosa¬ 
mente tracciato. Quello che una ventina d’anni fa faceva domand ire di 
ogni nuovo apparcccl.,*'o : volerà?, ora il motore, c sopratutto il peso 
malore. Il primo Wiight era eonsid:rato, in rapporto alTaiitomobilismo 
(’clTepoea, un motore molto leggero; infatti non pesava ehc 1.4 libbre per 
IIP, mentre oggi è rigettato come pe.santc un motore che 112 pesa 2. T. 
oggi più che allora si deve ritenere metaviglioso ehc .siano riusciti a 
volare uomini di volontà che avevano qu sti motori cd apparecchi primi¬ 
tivi. Ma i veri pviouieri del vol(>, i Wright, il motore .se lo costrusscto 
da loro, c questo fu il segreto della riuscita. L’èra moderna fu aperta dal 
Curtiss L, che pesava cinqui libbfe per HP e sviluppava circa 50 ca¬ 
valli. X'el 1909 cominciò la mania, che durò qualche anno, con qualche 
risultalo dei motori a due tempi, che scomparvero a mano a mano che 
si affinavano cd alleggerivano quelli a (luattro tempi. Poi fu il trionto 
de' Gnome, eh-2 si impose anche nei primi tempi della guerra. La giiei'ra 
naturalmente fece .sorgere una vera fioritura di motori, ognuno dei (inali 
.segnava un perfezionamento, tanto che il motore che giungeva al fi'onte 
'-■ra già invecchiato. Sorse poi in America il motore liberty, concepito 
sull’idea ori.ginale di utilizzare in fretta le migliori carattefistiche di 
tutti gli altri tipi, e ohe fu prodotto in (iiiantità enormi. Xel dopo guerra, 
dopo nn attimo d’arresto il progresso h i ripreso in m(xlo più scientifico : 
o.ggi si hanno ottimi motori che pe.saiio i,,i libbre per IIP, c sono allo 
studio altri cM- devono pe.sare meno di una libbra. 

(Acro Piarst, ottobre 1925). 
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